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MOTTO:

» Cdci oricine stapaneste marea
stapdneste comertul; oricine stapdneste
comertul lumii stapdneste bogatiile lumii
si, in consecintd, lumea insasi.”

Sir Walter Raleigh






INTRODUCERE

Tntotdeauna, chiar daca autorii, de reguld, NU VOr sd recunoasca asta,
introducerea se scrie dupa ce ai terminat lucrarea, fiindca, altfel, riscul de a
nu-ti iesi lucrarea asa cum ti-ai propus (ceea ce, de fapt, se intampla mereu) este
eliminat si poti sa te prezinti in cea mai favorabild lumina creativa. Asa ca si
noi am procedat la fel, adica intai am finalizat lucrarea si, apoi, am trecut la
introducere. Lasand gluma la o parte, indiferent cum structurezi introducerea,
cititorii judeca lucrarea si nu ce aveai tu de gand sa faci. De fapt, introducerea
este cea mai putin cititd productie literard, dar si stiintifica.
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Din acest motiv, nu vom scrie mult, dar vom Incerca sd comunicam
esentialul, bineinteles, mizand pe faptul cd vor fi si dintre cei care citesc
introducerea.

Preocuparile stiintifice pentru domeniul securitatii maritime, asa cum
am aratat si pe parcursul lucrarii, sunt de data recenta si, fapt imbucurator, in
Romania, aceste preocupdri le regasim la diferite institutii ale statului, dar si in
aria organizatiilor neguvernamentale.

Forzele Navale ale Roméaniei sunt, de departe, institutia cu cele mai
ample preocupdri in ceea ce priveste securitatea maritima, practic, fiind si
structura statului roman cu cele mai importante atributii in acest domeniu, dar si
elementul central, de baza, al apararii statului in domeniul naval, atat pe timp de
pace, dar si atunci cand securitatea este amenintata sau in pericol de conflict
armat.

Si in materie de securitate maritima, dar, mai ales, Tn ceea ce priveste
siguranta maritima, Autoritatea Navala Romang, este si va fi, indiferent de
evolutiile In timp din domeniul maritim, structura de baza in ceea ce priveste
aplicarea legislatiei specifice, dar si garantul principal al sigurantei navigatiei in
apele Romaniei.

Faptul ca organizatii neguvernamentale se implicd din ce in ce mai mult
in probleme de securitate maritima este un semn ca societatea percepe mult mai
mult importanta domeniului naval si potentialul acestuia Tn dezvoltarea
economica a tarii, dar, in acelasi timp, se constientizeaza faptul ca interesele
nationale in domeniul naval si promovarea acestora nu pot fi plasate ntr-o
conjuncturd de incertitudine, unde securitatea maritima nu este la inaltimea
obiectivelor.

Clubul Amiralilor, prin prevederile statutului sau, este o organizatie
neguvernamentald care, printre preocuparile sale, are in vedere si activitatea
stiintifica prin elaborarea de studii, intre acestea regasindu-se si cele care au ca
subiect securitatea maritima.

Tn zona civild, ca si zicem asa, incepand cu anul 2014, s-a infiintat
Asociatia Roména pentru Securitate Maritima care, la randul séu, asa cum se
aratd Tn documentul de infiintare a asociatiei, ,,va milita pe plan national si
international pentru promovarea unei culturi a securitatii maritime in vederea
cresterii gradului de sigurantd, securitate si protejare a mediului marin in
Romania”.

Deci, practic, un cadru national favorabil studiilor privitoare la
securitatea maritima exista.

Preocuparea noastra pentru subiectul ,,seCuritatea maritima” dateaza de
peste 10 ani, dar acumuldrile de informatii au evoluat lent, pe de o parte datorita
faptului ca subiectul nu a prea fost abordat sau, daca a fost abordat, a fost
abordat mai mult in zona teoretica, chiar filozofica, iar, pe de alta parte,
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elementele de baza ale securitatii maritime, incepand chiar cu definirea acesteia
au fost destul de vagi, cautandu-se mai mult sa se raspunda la intrebarea ,,Cum
este securitatea maritima?” si mai putin la intrebarea esentiala ,,Ce este
securitatea maritima?”. Diferitele ,,scoli” care au aparut, nu au aparut neaparat
dintr-o necesitate, ci mai mult din specularea realitatii ca ,,securitatea maritima”
era (si este) un subiect prea putin abordat si, deci, 0 oportunitate de a fi ,,primul
la ghiseu”, asa cum se spune. Interesant este faptul ca foarte multi dintre acesti
corifei ai ,,securitatii maritime” au fost pe mare doar in croaziere sau nici macar
atat, dar brodeaza de zor diferite studii si creeaza tot felul de fabrici de
teoretizare a subiectului.

De aceea am incercat sd prezentdm securitatea maritima altfel decat in
varianta ,,desk & laptop”, recurgand la realitatea existenta si traitd de noi si de
colegii nostri de breasla, teoretizarile plecand din realitate, nu ducandu-se spre
realitate.

Tn primul rind am ciutat si prezentim contextul in care este abordati
securitatea maritima si am incercat sa definim elementele ce o caracterizeaza,
dar si cele care o conditioneaza sau o relationeaza cu alte subiecte de
actualitate, mai ales din domeniul securitatii ca notiune generala. Definitiile pe
care le propunem incearca sd exprime cat mai exact fiecare notiune in parte,
concizia si acuratetea fiind coordonatele principale. Din acest motiv am
renuntat sd filozofam in definire si am cautat si ne cantonam Tn logica in
definire.

Structura lucrarii a decurs de la sine, fiecare capitol avand scopul si
esenta sa bine determinate, fiecare dintre acestea, putand, la randul lor, sa se
constituie ntr-o lucrare de sine statatoare. Din acest motiv, este posibil, ca pe
viitor, sa reludim mai in detaliu unele subiecte, deoarece evolutiile geopolitice si
geostrategice sunt in continua dinamica, producand, in mod evident, noi teme si
modificari ale celor prezente. Daca ne gandim, de exemplu, la pericole si
amenintari si este evident ca subiectul nu se va epuiza niciodata.

Documentatia extrem de vastd, in mare parte constdnd in documentele
oficiale ale unor organizatii internationale, continentale si regionale, dar si a
multor state, a presupus o munca asidua de cautare, traducere, selectie, evaluare
si sistematizare care s-a derulat pe parcursul a multi ani si care, din pacate, din
diferite motive, nu a fost sprijinita mai de nimeni. Acei care, intr-un fel sau
altul ne-au ajutat, au fost persoane care nu ne-au cerut nimic, dar ne-au oferit
tot ce au putut. Aceasta insemnand expertiza proprie si un feedback care ne-a
oferit un barometru exact al modului cum ar putea fi perceputa si inteleasa
lucrarea noastra.

Ca urmare, multumim, Tn primul rand, doamnei profesor Florina -
Sorina MUNTEANU care, cu competenta profesionala, ne-a corectat lucrarea
din punct de vedere al aspectului literar, al constructiilor gramaticale si al
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modului cum sunt construite frazele, citind, cu meticulozitate, de zeci de ori,
sute de pagini, cu o rabdare si o acribie rar intalnita, in acelasi timp fiind si
primul nostru cititor care nu are legatura cu domeniul pe care 1-am abordat.

De asemenea, multumim domnului CLC (comandant de cursda lungd)
Constantin RADA care ne-a furnizat informatii valoroase si inedite privind
diferite aspecte din activitatea pe mare a navelor romanesti din fostele companii
romanesti de transport maritim si pescuit oceanic, informatii care ne-au ajutat in
argumentarea diferitelor aspecte legate de securitatea maritima.

O mentiune aparte trebuie sa facem pentru Autoritatea Navala Romdna
(ANR), inclindndu-ne cu respect fatd de profesionalismul celor ce isi desfasoara
activitatea Tn cadrul acestei institutii vitale pentru securitatea maritima.
Discutiile purtate cu ofiteri din aceasta structura ne-au reconfirmat faptul ca
avem specialisti de marca, care isi Tndeplinesc cu competenta, constiinciozitate
si responsabilitate atributiile, fapt ce face ca ANR sa fie, cu adevarat, o
autoritate.

Nu in ultimul rand, aducem multumiri domnului CLC Viorel OLEA,
care, prin Tnalta expertiza materializata si validatd prin anii petrecuti pe mare,
la comanda navelor comerciale, prin activitatea desfasurata ca director general
al Directiei Generale Transporturi Navale din cadrul Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii  (denumirea actuald), precum si prin
participarea ca expert in domeniul naval in cadrul grupului de experti care a
pregatit aderarea Romaniei la Uniunea Europeand, a avut amabilitatea sa
parcurga intreaga lucrare si sd ne prezinte opiniile si sugestiile sale, in calitate
de expert in domeniu, fapt ce a contribuit la acuratetea si corectitudinea
afirmatiilor si informatiilor, dar si la confirmarea ca lucrarea va prezenta interes
pentru cei ce o citesc si, mai ales, pentru cei ce lucreaza in domeniu.

Avand privilegiul de a ne bucura de prietenia unui adevarat maestru al
picturii marine, prof. Karl Robert PERKO, absolvent al Facultatii de Arte
Plastice din Darmstadt, Germania, in lucrare am inserat (pe copertd si ca
prefatare a capitolelor si partilor importante ale lucrarii), cu acordul sau, picturi
care 1i apartin i, pe aceasta cale, ii multumim pentru generozitatea cu care ne-a
permis sd beneficiem de operele sale si speram ca ne va fi aldturi si cu alte
ocazii.

Aparitia acestei lucrari este, in mod evident, o urmare a sprijinului
esential al Asociatiei Roméane pentru Securitate Maritima, care a incurajat si
sponsorizat demersul nostru stiintific. Multumim conducerii si membrilor
asociatiei pentru sprijinul acordat si suntem convinsi ca si in viitor vom putea
realiza, impreuna, si alte proiecte referitoare la securitatea maritima.

Din respect pentru munca celor care prin lucrari proprii sau colective
(volume de sine statatoare, articole, conferinte etc.) ne-au furnizat idei sau
argumente de valoare si, bineinteles, din dorinta de a fi cinstiti si corecti, am
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citat absolut tot ce am preluat de la alti autori, chiar daca a fost vorba doar de
cateva cuvinte. Asa se si explica numarul semnificativ de note de subsol si
bibliografia care se intinde pe un numar apreciabil de pagini. Din pacate, unele
informatii pe care le-am preluat, mai ales cele postate pe diferite site-uri, sunt
sterse, dupa un timp, de catre cei ce le-au postat, mai ales cand este vorba de
informatii sensibile, facute publice din greseala sau de informatii care sunt
considerate depasite sau chiar irelevante. Noi am preluat din aceste informatii
partile care sunt bine fundamentate stiintific si reprezinta informatii relevante
pentru demersul nostru stiintific.

Deoarece lucrarea contine un volum foarte mare de informatii, printre
care si foarte multe denumiri ale unor organizatii, asociatii, institutii, autoritati,
documente oficiale, am folosit denumirile originale, in limba respectiva, dar si
traducerea acestor denumiri in limba romana, desi o parte dintre acestea se
regasesc si in ,,Lista cu acronime si abrevieri”.

Majoritatea figurilor care se regasesc in lucrare este de conceptie
proprie, iar acolo unde am folosit informatii din diferite surse, am specificat la
fiecare figura Tn parte sursa informatiilor, folosind sintagma ,,Sursa
informatiilor” si/sau ,,Sursa hartii”’, dupa caz.

Faptul ca am recurs la atat de multe figuri se datoreaza, pe de-o parte,
dorintei de a sintetiza si facilita mai buna intelegere a informatiilor si, pe de alta
parte, din nevoia de a economisi spatiu si a nu addauga si mai multe pagini
lucrarii.

Desi lucrarea contine in titlu sintagma ,securitate maritima”, in
continutul sdu am folosit, in unele cazuri (atunci cand am facut referire si la
fluvii si ape interioare) si sintagma ,securitate navala”, deoarece termenul
»securitate maritima” este restrictiv, Tn acest caz. Acest lucru I-am specificat de
mai multe ori, pe parcursul lucrarii, pentru justifica de ce folosim o sintagma
sau alta.

Am cautat ca, pe cat posibil, lucrarea sa fie la nivelul exigentelor
profesionistilor din domeniu, dar si sa fie accesibila tuturor celor care vor dori
sa o citeasca si, de ce nu, sa fie folositoare si institutiilor de invatamant de
marina si a celor care se ocupa cu perfectionarea pregatirii celor ce si-au ales ca
loc de munca domeniul naval, in toate aspectele sale.

In speranta ca vom oferi o lectura interesanti si atractivi, sperdm ci cei
care, intr-un fel sau altul, vor parcurge aceasta lucrare, sa aprecieze demersul
nostru stiintific si efortul depus, In special prin exprimarea unor opinii proprii
asupra continutului lucrarii, dar si prin valorificarea practica a acestuia, in
activitatea profesionala.

Desi, lucrarea, asa cum am aratat, contine un numar mare de informatii
si date, speram ca lectura sa fie placuta si sa aduca un plus de cunostinte celor
interesati.

Autorii
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CAPITOLUL I

CONCEPTUL DE SECURITATE
MARITIMA






I.1 Securitatea maritima — consideratii generale,
particularitati si definitie

Securitatea este o complexitate de conditii prealabile existente si actiuni
referitoare la o entitate statala, teritoriu, mediu, domeniu, persoana, activitate
etc., care are ca finalitate crearea starii de libertate necesara, specifica si de
siguranta deplina.

Cuvantul ,,securitate” este de origine latina (Secures, secura, securum),
avand sensul de sigur, protejat, netulburat, termenul Thsemnand mai mult
siguranta, decat securitate. De asemenea, tot in perioada romana intalnim si
mitologica zeitd Securitas®, care semnifica siguranta, lipsa de pericole in ceea
ce priveste Imperiul Roman si era reprezentatd ca un matroand care std in
picioare cu picioarele incrucisate, cotul stang inclinat pe o coloana si ména
dreapta odihnindu-se pe capul ei. Langa ea au fost o sulita, un Cornucopia (corn
al abundentei) si 0 ramuri de ulei sau de palmier.? Extrem de sugestiv!

Ulterior, cu adaptarea de rigoare, apare in evul mediu, in special Tn
Anglia, ca termen de sine statator ,,secure”, diferentiat destul de neconcludent
de termenul ,,safe”, ele fiind folosite pentru a defini o stare de ,,asigurat”, ,,ferit
de primejdie”, ,,pus la adapost” etc., fara a nuanta actiunea de efectul ei, starea.

Exista si acum, dupa atata timp, destule abordari care se vor a fi
stiintifice, chiar multe definitii din diferite dictionare fac greseala de a confunda
securitatea cu siguranta, ba, mai mult, folosind una din cele doua notiuni pentru
a include ambii termini Tn unul singur, denumind-o fie securitate, fie siguranta,
dupa caz. Chiar publicatii de prestigiu, cu un board editorial impresionant, cum
este Marine Policy, gazduiesc articole pline de confuzii de acest gen. Astfel,
intr-un articol intitulat ,,What is maritime security?”’, autorul remarca in mod
total eronat ca ,securitatea maritimd ar putea fi definitd ca absenta
pericolelor®, cand, normal, ea este un complex de activititi care au ca scop
eliminarea pericolelor. Ba, mai mult, afirmand, referitor la securitatea maritima,
ca ,, cel putin patru dintre acestea [referire la elementele ce compun securitatea
maritima — n.n]: puterea navald, siguranta maritima, activitatea economica de
folosire a resurselor marine si adaptarea umana la conditiile mediului marin,
necesita atentie”, autorul include siguranta, care, de fapt, este efectul masurilor
de securitate si determinantul acestora in matricea securitatii. Si nu este
singurul caz, din pacate. De aceea se si produc frecvent astfel de confuzii si

L Vollmer, Wilhelm. Worterbuch der Mythologie, Stuttgart, 1874, p. 410.

2 »** Encyclopedia Mythica, https://pantheon.org/articles/s/securitas.html

3 Christian Bueger, What is maritime security? , Marine Policy, Volume 53, March 2015,
p. 159

* Ibidem, p. 162
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erori. De regula, multe lucrari stiintifice abunda in preludri din alte lucrari
stiintifice, preluand termeni gresiti, contribuind, astfel, la Tmpamantenirea
acestora in literatura de specialitate.

Securitatea, ca abordare conceptuald, este un produs aparut ca subiect
principal de dezbatere imediat dupa debutul razboiului rece, prin abordari
stiintifice de valoare si aici este demn de remarcat viziunea asupra securitatii pe
care Arnold Wolfers o propune si anume ca ,securitatea, in sens obiectiv,
masoara absenta amenintarilor la adresa valorilor dobandite, iar ntr-un sens
subiectiv, absenta temerii ca asemenea valori vor fi atacate™ dar, mai ales, ca
subiect al deceniilor 8 si 9 din secolul trecut, cAnd a constituit fondul de
dezbateri al diferitelor structuri academice de prestigiu, a lansat numerosi
teoreticieni ce au 1intors problema pe toate fetele posibile, de multe ori
pierzandu-se in dizertatii filosofice sau dispute sterile, toate generand un intreg
proces care, in afara de faptul ca a creat niste institutii, nu a rezolvat problema.

Adica, nu au definit unanim si exact ce este securitatea si complexul
prin care ea genereaza siguranta.

Una din principalele structuri academice care si-a popus s elaboreze
studii de securitate este asa numita Scoala de Studii de Securitate de la
Copenhaga, care s-a format prin gruparea unor teoreticieni de prestigiu, din
domeniul de studiu al relatiilor internationale, in jurul altui teoretician, Barry
Buzan, dupa ce acesta a publicat, Tn anul 1983, o lucrare de mare impact,
intitulata ,,People, States and Fear: The National Security Problem in
International Relations” (Oamenii, Statele si Frica: Problema Securitatii
Nationale in Relatiile Internationale). Denumirea de ,Scoala de la
Copenhaga”, formulata de unul dintre cei mai acerbi critici ai acesteia,
irlandezul Bill McSweeney, se datoreaza faptului ca majoritatea membrilor
acestei scoli lucreaza la Institutul de Ceretare in Domeniul Pdacii din
Copenhaga.

Esenta abordarilor teoretice ale acestei scoli asupra securitatii o regasim
incd din prima lucrare publicatd de cei trei teoreticieni proeminenti ai scolii,
Barry Buzan, Ole Waver si Jaap de Wilde: ,,Security: A New Framework for
Analysis” (Securitatea: Un Nou Cadru de Analizd), care marcheaza o
schimbare fatd de studiile si analizele anterioare, deoarece se pune accent
predominant pe aspectele non-militare ale securitatii. Nu vom insista asupra
activitatii acestei scoli, deoarece nu este unicd, ba, din contra, nu ne putem
plange de numarul lor. Daca tot am pomenit de Bill McSweeney, acesta este un
reprezentant de frunte, alaturi de Ken Booth si Richard Wyn Jones, al ,,Welsh
School” sau ,,Aberystwyth School” - Scola Irlandeza [de studii de securitate —

5 Arnold Wolfers, "National Security" as an Ambiguous Symbol, Political Science
Quarterly, Vol. 67, No. 4 (Dec. 1952), pp. 481-502
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n.n] care, bineinteles, are o alta abordare privind securitatea, apropiindu-se, ca
multe alte scoli, inclusiv din SUA, de abordarea neo — Gramsciana ( bazata pe
scrierile teoreticianului comunist italian Antonio Gramsci) sau a ,,Frankfurter
Schule” (Scoala din Frakfurt), asociata cu ,,Institut fur Sozialforschung”
(Institutul de Studii Sociale) al Universitatii Goethe din Frankfurt, care si ea are
o0 orientare cu tentd neo-marxista, dar si o componenta criticista a laturii sociale,
derivata din filosofia lui Emanuel Kant si a succesorilor idealisti ai acestuia.

Bineinteles ca exista si o scoala franceza, reprezentata de Didier Bigo,
Anastassia Tsoukala, Ayse Ceyhan si Elspeth Guild, puternic inspirata de opera
controversatului ganditor postmodernist Michel Foucault (un adept pe viata al
lui Friedrich Nietzsche) si altor ganditori francezi postmodernisti, dar toate
aceste scoli pacatuiesc prin prea multa filosofie si prea putine solutii. Practic,
toata aceasta mica divagatie nu a avut decat scopul de a sublinia ca preocuparea
pentru problemele de securitate, in mod particular pentru definirea securitatii, a
componetelor sale, precum si interactiunea cu alte domenii sociale, exista si,
desi existd o mare diversitate de pareri si abordari, subiectul este de mare
actualitate si va fi in continuare, deoarece finalitatea securitatii, siguranta, este
un obiectiv greu de Tndeplinit, in primul rand datorita dinamicii situatiilor si,
mai ales, datoritd dinamicii actiunilor.

Ca sa nu ne lansam in labirintul filosoférilor, vom incerca sa expunem
si noi, concluziv, cum credem ca ar putea fi definita securitatea.

Trebuie inteles ca securitatea, desi presupune, uneori si anumite stari
existente, ea este, in principal, un complex de actiuni cu efecte ulterioare care
se concretizeaza intr-un complex de masuri care, in final, induc starea de
siguranta. Astfel, putem concluziona ca securitatea este complexul de stari si
actiuni care creazd starea de sigurantd. Niciodata nu o sd spunem ca avem o
stare de securitate, ci cd avem o stare de sigurantd. Putem spune doar ca avem
masuri de securitate sau un proces de securitate. Mai mult, dupa anii *90 cand
terorismul si pirateria iau amploare, apare un nou termen, ,securizare”, care,
practic, intareste faptul ca securitatea este, prin excelenta, actiune. Practic,
siguranta este expresia deplinei securitati sau, altfel spus, securitatea deplina se
transforma in siguranta.

La randul sau, starea de sigurantd poate suferi diferite influente, datorita
atat unor factori interni, dar mai ales externi, care determina reevaluarea
permanentd a procesului de securitate si, implicit, a masurilor ce decurg din
aceasta reevaluare, mentinand, astfel, starea de siguranta la nivelul optim. (Fig.
1)
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SECURITATE
CERINTE DE FACTOR : (masuri de
SECURITATE VELA N Bk securitate /

protectie)

Fig. 1 Relatia dintre starea de siguranta si securitate
Sursa: conceptie proprie

Oricum, cele mai exacte abordari ale acestor termeni sunt cele din
domeniul militar. De exemplu, in dictionarul de termeni militari si termeni
asociati acestora, al Departamentului Apararii al SUA (DOD Dictionary of
Military and Associated Terms)®, termenul ,.securitate” este prezentat ca avand
trei sensuri, primul fiind o definire foarte exacta a acestui termen, adica
»,masurile luate de o structura militard, o activitate sau o instalatie pentru a se
proteja Tmpotriva tuturor actelor care fi afecteaza sau care ii pot afecta
eficacitatea”. Sensul unor cuvinte din aceasta definire pare bizar, dar traducerea
unor termeni care la americani au o conotatie (activitate, instalatie) necesita mai
multe lamuriri, pentru a nu fi preluate in sensul roméanesc al cuvintelor si a se
deturna sensul frazei. Asa ca, ne vom referi strict la ce vrem sa aratam si anume
ca, de retinut, aici, este faptul ca securitatea este perceputd ca un complex de
stari existente si de masuri si nu ca o stare finala, pur si simplu. Ea este
produsul structurii institutionale (aici, structura militard), al actiunii Tn derulare

6 **x*x DOD Dictionary of Military and Associated Terms, Joint Chiefs of Staff, Joint
Electronic Library, DOD Dictionary of Military and Associated Terms, September 2019, p.
191, https://www.jcs.mil/Portals/36/Documents/Doctrine/pubs/dictionary.pdf
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(aici, activitate) si al componentei logistice (aici, instalatia). Formularea, n
opinia noastra este nefericita, datorita, in special, saraciei in nuantare a limbii
engleze, dar ideea este corecta si, in fond, asta am dorit sa subliniem.

Efectul securitatii sunt masurile de securitate (protectie), care determina
starea de siguranta. Siguranta trebuie sa fie continua si constantd, iar securitatea
trebuie sa fie dinamica si adaptata. Practic, putem continua la infinit cu
consideratiile noastre, dar credem ca este suficientd analiza mai scurta, care
lamureste ce Tnseamnd securitatea, ce inseamnd siguranta si care este relatia
dintre ele.

Despre securitate se poate vorbi de la nivel individual, pana la nivel
grup, comunitate, tara si chiar la nivel international. Dupa anii ’80, practic, se
face o distinctie neta intre securitatea internationald si securitatea globala,
generandu-se analize interminabile, dar nu ne vom opri asupra acestui subiect,
deoarece, pe de o parte nu ne-am propus acest lucru si, pe de alta parte, este un
subiect destul de vast si necesita o abordare de sine statatoare.

Deja, la nivel national apare acea securitate imperios necesara apararii
intereselor nationale, care determina starea de Siguranta nationala si, implicit,
adaptarea permanentd a acesteia si a securitatii la evolutia si cerintele
intereselor nationale. O parte din aceste interese nationale sunt specifice
domeniului naval si, implicit, asa cum le vom analiza Tn acest capitol, ele
determina si definesc securitatea maritima, ca generatoare a sigurantei in
domeniul maritim si ca garantie a acestor interese.

Deoarece am folosit termenul ,,naval”, lucru ce se va mai intdmpla pe
parcurs, mentionam ca are aceeasi conotatie ca si termenul ,,maritim”, desi,
primul termen este mai cuprinzator, referindu-se la oceane, mari, lacuri
navigabile, fluvii etc., pe cand cel de-al doilea, normal, se refera numai la mari.

Noi vom folosi, de regula, termenul ,,maritim”, deoarece este, deja,
folosit pe scara larga, uneori si in intelesul de ,,naval”, cu toate ca nu este
tocmai riguros exact.

Securitatea maritimd este o forma a securitdtii adaptatd la un mediu

specific, adicd Oceanul Planetar. Asta ar fi cea mai scurta definire, dar
subiectul merita analizat mai in amanunt, deoarece specificul acestui mediu,
apa, este caracterizat de unicitate, de dimensiune si de complexitate. Sa
abordam pe rand enunturile anterioare!

In primul rand, unicitatea consta n faptul ci elementul unic si
fundamental este apa si toate abordarile despre securitatea maritima (sau
navald, dupa caz) sunt legate de apa, indiferent ca este vorba despre oceane,
mari, fluvii, rduri sau lacuri, insule, atoli, nave, porturi, insule artificiale,
instalatii navale etc. De asemenea, securitatea aeriana, deasupra componentelor
Oceanului Planetar este, Tn mare masura, determinata de acest element unic, apa
si are valente specifice, destul de complexe. Este suficient doar sa ne inchipuim
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un zbor deasupra uscatului si un zbor deasupra marii si, macar emotional, vom
intelege imediat diferenta.

Faptul ca 72% din suprafata pamantului este formata din Oceanul
Planetar, iar peste 90% din transporturile globale se efectucaza pe suprafata
aceluiagsi Ocean Planetar, releva, fara echivoc, importanta componentei
dimensionale. De exemplu, statisticile Conferinzei ONU pentru Comery si
Dezvoltare (UNCTAD) din ultima analiza publicata (anul 2017), arata ca la
bordul navelor, in acest an, au fost incarcate peste 10,7 miliarde de tone de
marf3, transportati de o0 flotd mondiald care insumeazi peste 1,9 miliarde Tdw.’

Tn anul 2018, pe Oceanul Planetar, navigau peste 94.000 de nave® care
aveau deplasamentul mai mare de 100 Tdw si 50.732 de nave cu deplasamentul
mai mare de 1000 Tdw?®, in randul acestora nefiind incluse navele de pescuit
sau alte tipuri de nave, altele decét cele de transport marfa.

Complexitatea este determinata de urmatorii factori:

1. Activitatile desfasurate pe mare, aflate in dinamica,
trebuie sa tind cont de trei medii concomitent — aerian, naval si
terestru, pe cand cele terestre si aeriene presupun desfasurare care
vizeazd maxim doud medii concomitant (aer-sol, aer-apa si
niciodata aer-sol-apa, respectiv, sol-aer si niciodata sol-apa sau sol-
aer-apa). Activitatile unei nave aflate pe mare, sunt influentate, in
mod evident, atat de fenomenele atmosferice (in special vant, ceata,
precipitatii), de starea marii, de aspectul si particularitatile
suprafetei marii si a spatiului subacvatic, de obstacolele existente
(insule, atoli, intinsuri, constuctii artificiale, iceberguri, stanci,
elemente construite de om, aflate Tn submersie-stabile sau in
deplasare etc.), precum si de natura si specificitatile fundului marii
(forme de relief si structura acestora, cutremure ale scoartei terestre,
eruptii ale vulcanilor subacvatici, anomalii magnetice etc.), dar si de
caracteristicile proprii ale apei de mare (salinitate, temperatura,
turbiditate, curenti etc.);

2. Pe langa toate elementele care determind masuri de
securitate Tn spatiul aerian si terestru, pe mare intdlnim elemente,
reglementari si activitati specifice, referitoare la pirateria si jaful
armat pe mare, care, deja, sunt fenomene organizate si de amploare,
prevenirea abordajelor pe mare, salvarea vietii pe mare, prevenirea
poluarii etc. ;

7**x UNCTAD Handbook of Statistics 2018 — Cap. 5 Maritime transport, Fact sheet #13:
World seaborne trade, Geneva 2018, p. 72

8 Ibidem, p. 78

% Ibidem, p. 79
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3. O lege unica ce reglementeaza folosirea Oceanului
Planetar — Convengia ONU asupra Dreptului Marii (United
Nations Convention on the Law of the Sea — UNCLOS), cunoscuta
si drept Conventia de la Montego Bay;

4. in afard de platformele de navigatie si cercetare spatiala
(care sunt extrem de reduse ca numar), navele maritime sunt cele
mai complexe sisteme de transport, turism, pescuit, cercetare,
prospectare, militare, iar platformele marine, la randul lor, sunt cele
mai complexe sisteme de foraj si extractie, comparative cu cele
terestre;

5. Oceanul Planetar detine cea mai mare rezerva de apa

dulce, estimate la 500.000 Km?®, practic de peste cinci ori mai mare
decat rezerva de apa aflatd in lacurile terestre. Aceastd imensa
rezerva, vitala pentru supravietuirea omenirii, normal ca necesita
masuri de securitate de amploare, determinate de marimea,
complexitatea si dispunerea acesteia;

6. Oceanul Planetar este o mare si complexa sursa de hrana
a omenirii, fiind singura solutie pentru compensarea deficitului de
surse de hrana al mediului terestru. De asemenea, este furnizorul
celor mai sanatoase, ieftine si coplexe surse de hrana;

7. Viata pe mare si in mediul marin este ea in sine o
complexitate si determind, in mod implicit, o abordare complexa
din punct de vedere al securitatii persoanelor;

8. Oceanul Planetar este cea mai mare si cea mai complexa
cale de transport si comunicatie a lumii si singura care are o lege
unicd de ,circulatie” si anume Conventia referitoare la
,Regulamentul international din 1972 pentru prevenirea abordajelor
pe mare”, incheiata la Londra, pe 20 octombrie 1972;

Documentele Uniunii Europene definesc securitatea maritima ca fiind
»situatia din domeniul maritim mondial, in care respectarea dreptului
international si a legislatiei nationale este asigurata, libertatea de navigatie este
garantatd, iar cetatenii, infrastructura, transporturile, mediul si resursele marine
sunt protejate.”’® Practic, si acest document consfinteste faptul ci securitatea
are ca rezultat siguranta, dar o defineste ca pe o stare finala si nu si ca pe un
complex de actiuni. Pana la urma, este o definitie si nu este unica.

10 *x*x STRATEGIA UNIUNII EUROPENE TN MATERIE DE SECURITATE MARITIMA,
11205/14, Bruxelles, 24 iunie 2014; https://register.consilium.europa.eu/doc/srv?I=RO&f=
ST%?2011205%202014%20INIT

29



Amiral (rtr.) dr. GHEORGHE MARIN ¢ Contraamiral de flotila (rtr.) dr ROMULUS HALDAN

Incheiem aceasti analiza cu o remarci extrem de adevirata si viabila a
lui Massimiliano Rimaboschi: ,,Toate activitatile umane desfasurate in mediul
marin sunt caracterizate de 0 necesitate comuni: securitatea™*

1.2 Evolutia conceptului si strategii de abordare

Conceptul de securitate maritima este un produs conceptual relativ nou,
datand din anii ‘90 si a luat nastere, practic, pornind de la analiza factorilor care
definesc rezultatul final al securitatii maritime si anume siguranta maritima.

Astfel, Geoffrey Till, reputatul specialist britanic in istorie si strategie
maritima de la King's College, Londra, sublinia, la mijlocul anilor 90,
necesitatea de a avea 0 imagine clara despre ceea ce trebuie facut in vederea
asigurarii securitatii si prosperitatii pe mare, remarcand, in acelasi timp, ca
acesta este un demers dificil, iar securitatea maritima presupune actiuni
complexe®?. Si nu exagera deloc.

Faptul ca securitatea maritima, ca un concept bine structurat si
fundamentat, este un produs recent, nu trebuie sia ne faca sa uitam ca
preocuparile pentru acest aspect al vietii si activitatii pe mare au radacini cu
mult mai vechi, iar masurile de securitate dateaza inca de la primul contact al
omului cu marea. Tn opinia noastra, momentul initial, cAnd au aparut primele
elemente abordate stiintific ale conceptului de securitate maritima, este aparitia
lucrarii lui Hugo Grotius, Mare Liberum, sive de jure quod Batavis competit ad
Indicana commercia dissertatio (cunoscutad sub numele de Mare Liberum), in
anul 1609. Lucrarea este prima pledoarie, fundamentata stiintific, care statueaza
faptul ca marea este un teritoriu international si ca toate natiunile au dreptul sa
1l foloseasca liber, pentru comert. De atunci, nu s-a mai intamplat nimic notabil
in domeniu, desi incercari au mai fost. Asta pana in 1982, cand apare prima
reglemetare internationald unitara privind folosirea marii, United Nations
Convention on the Law of the Sea, cunoscuta si sub numele de Convenyia de la
Montego Bay. Acest document, elaborat Tn timp destul de lung, Tn mod evident
deschide drumul spre abordarea securititii maritime, oferindu-i cadrul de
referintd. Este de ajuns sa reamintim ca, printre altele, defineste pirateria
maritima si este suficient.

1 Massimiliano Rimaboschi, L’unification du droit maritime. Contribution a la
construction d’un ordre juridique maritime, Aix-au-Provence, Presses universitaire d’Aix
Marseille, 2006, p.225

12 Geoffrey Till, Developments in Maritime Security in Peter Cozens, NewZealand’s
Maritime Environment and Security, Centre for Strategic Studies: New Zealand, Victoria
University of Wellington, Wellington, 1996, p. 5.
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Nu trebuie sa uitam si faptul ca scufundarea Titanicului, Tn anul 1912, a
determinat natiunile sa ia in serios securitatea vietii pe mare, determinand, in
anul 1914, organizarea primei conferinte SOLAS (Safety Of Life At the Sea),
care a deschis drumul spre adoptarea, Tn anul 1960, a Conventiei SOLAS, iar
atentatul terorist din 1985, asupra navei Achille Lauro, in mod cert a fost
determinant pentru ca IMO (International Maritime Organization) sa initieze
prevederi normative referitoare la securitate. Daca primul razboi mondial nu ar
fi intrerupt procesul lansat de prima conferinta SOLAS, in mod cert am fi avut
mult mai mult de castigat, in primul rand ca nu s-ar fi pierdut atata timp.

Cerintele de siguranta, reiesite din complexitatea si diversitatea
activitatilor desfasurate pe Oceanul Planetar si, mai ales, fenomenele
inceputului de secol XXI, pirateria, terorismul si migratia (aceasta asociata in
mod obligatoriu cu traficul de persoane), au impus aceasta abordare, deoarece
era evidentd necesitatea stabilirii factorilor care ameninta si influenteaza
siguranta in domeniu, a masurilor de securitate ce se impun pentru atingerea
obiectivului de sigurantd propus, dar si a definirii, prioritizarii si planificarii
acestora. Si nu n ultimul rand, stabilirea conceptiei de actiune, a resurselor
umane si materiale, precum si a structurilor necesare procesului de securizare
care sa asigure siguranta maritima.

Este foarte important s@ nu uitim ca siguranta este necesitatea care
apare la intersectia dintre interese, pe de o parte si pericole si riscuri, pe de
alta parte. Raspunsul la aceasta necesitate este securitatea.

In cazul studiului nostru, securitatea maritima.

Din ce in ce, mai multe abordari ale subiectului, aratd faptul ca a
intelege securitatea maritima numai ca forma de asigurare a securitatii rutelor si
cailor maritime este insuficienta.’® In fapt, securitatea maritima include
siguranta de navigatie, siguranta infrastructurii maritime si a jurisdictiilor
maritime adiacente, activitatile de cautare si salvare a vietii omenesti pe mare,
dar si protectia si conservarea mediului marin. Din acest motiv, dar si din
altele, mai ales din punct de vedere al abordarii subiectului si al determinarilor
cerintelor de securitate, dar si ca urmare a evolutiei si abordarilor conceptului
de securitate, Tn general, au aparut o serie de puncte de vedere care au cautat sa
defineasca atat termenul de securitate maritima, in sine, dar si elementele
determinante ale acestuia, complexul de actiuni si factori de influenta, precum
si conexiunile cu alte domenii. Si, foarte important, locul si rolul securitatii
maritime Tn cadrul securitatii individuale, colective, nationale si internationale.

Abordarea conceptului de ,,securitate maritima” este din ce in ce mai
prezentd si in preocuparile Unor universitati de prestigiu (Universitatea din
Cardiff si Universitatea din Coventry din Marea Britanie, de exemplu, care

13 Demessie Fantaye, Regional Approaches to Maritime Security in the Horn of Africa,
published by the Friedrich-Ebert-Stiftung, Addis Ababa Office, 2014, p.10
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si-au amplificat studiile Tn acest domeniu), devenind o problema de studiu de
sine statatoare, nemaifiind integrata in studiile de Strategie navala ca o
componenta oarecare a acestora. Studiile de securitate maritima, de asemenea,
au Inceput sa constituie sectiuni de lucru de sine statatoare la diferite forumuri
stiintifice internationale’®, termenul de securitate maritima cipitand valente noi
si mult mai extinse decat n abordarile de pana acum, cantonate, asa cum
aratam, in termeni Tnscrisi in elementele strategiei maritime. Astfel, conceptul
de “’Securizarea Oceanelor” este vazut de catre unii specialisti in domeniu ca
fiind un concept care ,urmireste gestionarea cuprinzatoare a diverselor
probleme din domeniul maritim, in special a celor care se preocupa de
problemele militare, ale utilizarii pasnice a oceanelor si cele referitoare la
resurse si mediul Inconjuritor.”*® , scopul final fiind ,,guvernanta oceanelor prin
securitate” 1® Alti specialisti arati ca securitatea maritima trebuie sa urmireasca
»prezervarea libertatii marilor, facilitarea si apararea comertului, precum si
mentinerea unei bune guverniri a marii”'’ si si gestioneze obiective precum
»pacea si securitatea nationala si internationald; suveranitatea, integritatea
teritoriala si independenta politica; securitatea liniilor de comunicatie; protectia
impotriva infractiunilor pe mare; protectia mediului; securitatea tuturor
marinarilor si pescarilor”*®

Ca abordare, securitatea maritima, conform unor Specialisti de la
Universitatea din Cardiff, trebuie privita ca raspuns la ,,insecuritatea maritima”
si trebuie analizata din doud puncte de vedere: operational - in care ,,securitatea
maritima este produsul unui proces de securitizari (sic!), in care diferite
chestiuni sunt relevate ca provocari si necesitd raspunsuri coordonate” si
relational — in care ,,Securitatea maritima este cel mai bine Tnteleasa prin
relatiile pe care le are fata de alte provocari, inclusiv seCuritatea nationala si
puterea navald, mediul marin si siguranta marina, dezvoltarea economica si
economia albastra [termen folosit pentru a desemna activitatile de exploatare si
prezervare a mediului marin — n.n], precum si securitatea si rezilienta populatiei

din zonele costiere”™® .

14 De vazut Sectiunea 30 a Conferintei Paneuropene pe problematica Relatiilor
Internationale, Giardini Naxos, Sicilia, Italia, 23-26 Septembrie 2015

15 Kazumine Akimoto, Maritime Security: Securing the Oceans, Ship & Ocean Newsletter
Selected Papers, No.7, Ocean Policy Research Foundation, October 2006, p. 28

16 |bidem

17 Lutz Feldt, Dr. Peter Roell, Ralph D. Thiele, Maritime Security — Perspectives for a
Comprehensive Approach, Institut fir Strategie — Politik — Sicherheits - und
Wirtschaftsberatung ISPSW, ISPSW Strategy Series: Focus on Defense and International
Security, Issue No. 222, Apr 2013, p. 2

18 Ibidem, p.3

19 Jan Stockbruegger, Christian Bueger, Into the Blue: Rethinking Maritime Security,
Insights from an ESRC sponsored Ideaslab on Maritime Security at Cardiff University, 26-
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Interesant de remarcat este faptul ca si acesti specialisti fac distinctie
intre securitatea maritima gi siguranta maritima, fapt ce vine sa confirme cele ce
aratam anterior, referitor la relatia dintre securitatea maritima si Siguranta
maritima. Si nu sunt singurii care remarca faptul ca este necesara aceastd
lamurire a termenilor si a faptului cd nu reprezinta acelasi lucru. Ba, mai mult,
apar din ce in ce mai multe abordari de esenta ale acestui subiect, dezvoltate de
institutii de prestigiu. Sunt multe astfel de exemple, dar am nominaliza unul
singur si anume Institutul Regal Elcano din Spania care, in unul dintre
documentele sale de lucru, semnat de un amiral, semnaleaza faptul ca cei doi
termeni nu sunt sinonimi si chiar incearca o clarificare a problemei, pornind de
la ideea ca, in primul rand, este vorba de chestiune de semantica.?’

O definitie interesanta si la obiect gasim la rusi care, in Dictionarul
Academik, definesc securitatea maritima ca fiind ,,0 stare constanta de protectie
a intereselor vitale ale individului, societatii si statului Impotriva amenintarilor
si a efectelor negative asociate navigatiei maritime”

Nu departe de aceasta definitie, este si cea pe care o intalnim n
literatura de specialitate latino-americana si, anume: ,,Securitatea maritima este
combinatia dintre mdsuri preventive si corective menite sa protejeze arealul
maritim de amenintirile si actele ilegale, deliberate™®* , iar definitia unui reputat
specialist spaniol Tn domeniu care arata ca ,,securitatea maritima este pachetul
de masuri de salvgardare a sigurantei vietii umane pe mare, a navigatiei si a
mediului marin”?, vine cu o precizare, subliniind faptul ca termenul de
securitate maritima are doud aspecte fundamentale: masurile de prevenire si
masurile de raspuns.

Diferitele etape de abordare a securitatii, normal, au influentat si
abordarea termenului de “securitate maritima”. Si aceste aborddri nu sunt
altceva decat o particularizare la domeniul maritim a termenului general de
securitate, dar problematica fiind destul de noua, nu ne putem departa prea mult

27 June 2014, The Maritime Executive, 2014-07-11, https://www.maritime-
executive.com/article/Into-the-Blue-Rethinking-Maritime-Security-2014-07-11

20 Fernando del Pozo, Almirante (ret), La seguridad maritima hoy: la mar nunca esta en
calma, Real Instituto ELCANO, Documento de Trabajo 3/2014 | 12 de marzo de 2014, p. 4
21

BA%D0%B0%D1%8F %D0%B1%D0%B5%D0%B7%D0%BE%D0%BF%D0%B0%D1

%81%D0%BD%

D0%BE%D1%81%D1%82%D1%8C, Google Search

22 Capitan de navio Hector Mauricio Rodriguez Ruiz, Seguridad Integral Maritima, reto
Estratégico, in SEGURIDAD MARITIMA RETOS Y AMENAZAS, Ediciones Escuela
Superior de Guerra, Bogota, 2016, p.15

2 Francisco Suarez-Llanos Galan, La Seguridad Maritima en La Marina Civil, in
IMPACTO DE LOS RIESGOS EMERGENTES EN LA SEGURIDAD MARITIMA,
Instituto Espanol de Estudios Estrategicos, Grupo de Trabajo nimero. 05/08, Cuadernos de
estrategia, No. 140, Imprenta Ministerio de Defensa, p. 22
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de termenul generic de securitate. De aceea, ne oprim si asupra acestui aspect,
deoarece modalitatile de abordare a unei probleme sunt la fel de importante ca
problema in sine.

O prima abordare, ar fi aceea de securitate comunad, specifica perioadei

razboiului rece si care coincide cu perioada de definitivare si finalizare a
Conventiei de la Montego Bay, din 1982, ca sa ne pastram in domeniul
maritim. Tot Tn acel an, Comisia Palme (de la numele premierului suedez Olof
Palme care a condus aceasta comisie independenta pe probleme de dezarmare si
securitate), elaboreaza raportul intitulat Common Security: A Programme for
Disarmament, din care reiese si ideea unei securititi comune®, pe
rationamentul ca pericolul nuclear ne ameninta pe toti. Raportul a fost criticat,
imediat dupa aparitie, de catre majoritatea analistilor vremii, fiind considerat
un raport care nu este bun”?, principalul motiv al acestui vehement verdict
fiind analiza celor 44 de masuri concrete, prezentate Tn capitolul 6 al raportului.

Acest tip de securitate nu a avut impact asupra mediului marin, pe de o
parte datorita faptului ca acest domeniu nu era clar definit de legi comune si, pe
de alta parte, pentru ca ideea de securitate comuna nu a avut impactul scontat.

Fortele navale, prin natura lor, nu sunt prea defensive si, normal, nu
puteau imbratisa o teorie care le lasa fara obiectul muncii. Numai daca ne uitam
la strategiile navale ale acelei perioade si vedem clar ca acestea nu au nimic
defensiv, ba, din contrd, au pronuntate elemente ofensive, ca sd nu zicem
rdzboinice.

Interesant de remarcat este faptul ca raportul propune sase principii ale
securitatii comune, si anume?® :
1. Toate natiunile au dreptul legitim la securitate;
2. Forta militard nu este un instrument legitim pentru rezolvarea disputelor intre
natiuni;
3. Retinerea este necesara Tn termenii de politica nationald;
4. Securitatea nu poate fi dobandita prin superioritate militara;
5. Reducerile si limitarile calitative ale armamentelor sunt necesare

pentru securitatea comuna,

24 The Palme Commission, Common Security: A Programme for Disarmament, The Report of the
Independent Commission on Disarmament and Security Issues under the Chairmanship of Olof Palme,
Pan, London, 1982, p. 12.

% Johan Galtung, The Palme Commission on Disarmament and Security: A Critical
Comment, Bulletin of Peace Proposals, vol. 14, No.2, 1983, p. 147

% Chris Rahman, Concepts of Maritime Security: A strategic perspective on alternative
visions for good order and security at sea, with policy implications for New Zealand,
Centre for Strategic Studies: New Zealand, Victoria University of Wellington, Discussion
Paper 07/09, 2009, p. 16
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6. "Legaturile” dintre negocierile privind armamentele si evenimentele politice
ar trebui evitate

Aceste principii sunt un pas spre realizarea securitatii, desi, cu exceptia
primului, celelalte sunt pur declarative sau, unele, sunt chiar utopice. Practic,
in conceptia noastra, primul principiu, TOATE NATIUNILE AU DREPTUL
LEGITIM LA SECURITATE, este elementul de baza in abordarea oricaror
problematici referitoare la securitate si element de referinta pentru noi, n
analiza asupra securitatii maritime.

Pacatul cel mare al conceptului de securitate comuna este acela ci el
promoveaza o realitate iluzorie, bazata pe elemente de genul: dezarmare,
defensiva, aparare nonofensiva, descurajare defensivd sau aparare
nonprovocativa si alte asemenea utopii, care nu tineau cont de realitatea evident
contrara, de politica evident nondefensiva a unor state sau chiar aliante politico-
militare si, de ce nu, de natura conflictuald a fiintei umane. ldeea de baza a
conceptului de securitate comuna, adica faptul ca nicio natiune, pe termen lung,
nu poate obtine securitate prin simplul fapt ca ia decizii unilaterale asupra
fortelor sale militare, netinand cont de faptul ca securitatea depinde de actiunea
si reactiunea adversarilor potentiali si ca trebuie sa ia decizii de securitate n
comun cu acesti adversari, este o utopie evidentd si abordarile despre
securitatea maritima, pentru faptul ca au debutat mult mai tarziu, au avut
norocul sa nu se impotmoleasca in astfel de teorii.

Securitatea cooperativd, este un produs al primei jumatati a anilor *90,
fiind elaborat de CSCE (actualul OSCE), care poate fi considerat ca promotorul
acestui concept. Alti specialisti, inclusiv din Roméania, considera ca securitatea
cooperativa ,,este un concept care s-a dezvoltat in cadrul Dialogului privind
Securitatea Cooperativa a Pacificului de Nord condusa de Departamentul de
Stat canadian. De asemenea, Canada si Australia, prin ministri lor de externe,
Joe Clark si Gareth Evans, impreuna cu mediul academic din tarile lor au
dezvoltat acest concept care s-a aplicat in Asia de Est si pe care unii specialisti
in domeniu, Tnca mult timp l-au considerat ca fiind cel mai dezvoltat dintre
conceptele alternative de securitate si, de asemenea, cel mai realist si
binecunoscut concept de securitate. Si acest concept, ca si toate celelalte
aparute dupa perioada razboiului rece, in principal cautd sa elimine
bipolarismul Tn problemele legate de securitate si sa promoveze dialogul,
abordarea gradata a problemelor si multilateralitatea.

Revenind la OSCE, ca unul dintre promotorii securitatii cooperative,
trebuie sa remarcam si un alt aspect al acestui concept si anume acela al zonelor
de securitate. Practic, acest aspect aratd clar faptul ca nu se mai doreste
bipolarismul marilor puteri si se opteazd pentru cresterea rolului puterilor
regionale si abordarea multipluralista a problemelor de securitate, asa cum am
mai aratat. Astfel, Tn Carta Securitatii Europene, adoptatd la Summitul de la
Istanbul, Tn 19.11.1999, se arata, inca de la inceput, ca ,, sa adoptam Platforma
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de Securitate Cooperativa, pentru a intari cooperarea dintre OSCE si alte
organizatii si institutii internationale, prin aceasta realizdndu-se o mai buna
folosire a resurselor comunitatii internationale” Interesant este faptul ca, la
aceea data, NATO, prin intermediul summitului de la Washington, tinut cu
cateva luni Tnainte de summitul OSCE de la Istanbul (mai precis in luna
aprilie), pomenea doar Tn treacat de securitatea cooperativa, facand 0 scurta
trimitere la OSCE. Si nici nu avea cum, deoarece era in plind actiune in
Yugoslavia. Ulterior, a revenit asupra acestui concept, desi SUA nu putea sa
digere prea cu drag multipolarismul si initiativele regionale. Desi in conceptul
strategic pentru securitate si aparare a membrilor din Organizatia Tratatului
Atlanticului de Nord, ,,Angajament activ, aparare moderna”, adoptat la
summitul de la Lisabona din 2010, intre cele trei sarcini de baza, pentru prima
data este introdusa si ”Cooperarea In domeniul securitatii” , principala orientare
NATO este tot spre apararea colectiva. Nu intram in amanunte, deoarece o
analiza pe acest aspect ar ocupa foarte mult spatiu si, practic, ar duce spre alte
analize si asa mai departe, atat de departe incat am pierde din vedere subiectul
nostru.

Existd destul de des confuzii intre securitatea comund si securitatea
colectiva, mergandu-se pana acolo incat termenii sunt considerati sinonimi, dar
asa cum arata profesorul Michael Mihalka de la U.S. Army School of
Advanced Military Studies (SAMS), securitatea cooperativa presupune lucrul
in comun al statelor, pentru a rezolva probleme comune, pe cand securitatea
colectiva presupune ca statele lucreaza impreund, in mod colectiv. Si nu este
singura parere, iar cei ce doresc sa aprofundeze problema trebuie sa se astepte
la un demers destul de laborios.

In domeniul securititii maritime apare si o strategie care foloseste
termenul de ,,cooperativa”, aceasta fiind strategia maritima stabilita in comun
de catre Seful Operatiilor Navale, Comandantul Corpului de Infanterie Marina
si Comandantul Garzii de Coasta ale SUA, intitulatd A Cooperative Strategy for
21st Century Seapower, dar nu prea are nimic cu termenul de strategie
cooperativd, in sensul regional, international sau global, in afard de faptul ca
pomeneste de la Tnceput ca ,,Aceasta strategie subliniaza o abordare care
integreaza puterea maritima cu alte elemente de putere nationala, precum si cele
ale prietenilor si aliatilor nostri”. Practic, nu are Tn comun cu cooperarea decat
faptul ca existd cooperare intre cele trei Structuri cu actiune in domeniul
maritim, enumerate mai sus, implicate in punerea in practica a acestei strategii.
Important pentru demersul nostru este faptul ca in aceastd strategie este
reamintit subiectul securitate maritima, fara a fi abordat, deoarece National
Strategy for Maritime Security din anul 2005, deja preluase subiectul si, asa
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cum vom vedea pe parcursul acestei lucrari, I-a abordat Tn amanuntime, facand
din securitatea maritima o problema de maxim interes national.

Securitatea colectiva (In care un grup de puteri globale, reunite sub
umbrela ONU, determina si coordoneaza implementarea structurii de securitate
a unei anume regiuni)?’ este un concept de securitate al celei de-a doua parti a
anilor ’90, fiind o urmare clard a abordarilor despre securitate generate de
sfarsitul razboiului rece. Sistemul de securitate colectiva garanteaza securitatea
fiecarui stat din lume Tmpotriva oricarui razboi sau agresiune care poate fi
comisd de orice stat impotriva oricarui alt stat. Este ca un sistem de asigurare in
care toate natiunile sunt obligate sa protejeze victima unei agresiuni sau a unui
razboi prin neutralizarea agresiunii sau a razboiului Impotriva victimei.?® Tn
spatiul academic, pe parcursul a aproape o sutad de ani, intalnim foarte multe
definitii ale securitatii colective si toate, in felul lor, converg spre aceeasi
definire. O astfel de asertiune, care noud ni se pare elocventa si vine ca o0
sintezd a multor abordari in domeniu, apartine lui Adam Roberts, profesor
emerit de Relatii Internationale la Oxford University si lui Benedict Kingsbury,
profesor la Institute for International Law and Justice al New York University
si care, Tn lucrarea lor Introduction: The UN’s Role in International Society
since 1945 definesc securitatea colectiva ca fiind ,,un aranjament in care fiecare
stat din sistem accepta ca securitatea uneia dintre ele este o preocupare a toate,
si este de acord si se alature Intr-un rispuns colectiv la agresiune”?

Tn acest sens, Carta ONU foloseste termenul de “colectiv”, referitor la
asigurarea pacii si referitor la securitate, inca de la articolul 1. Daca tinem cont
si de articolele care urmeaza, putem sa afirmam fara nicio retinere ca ONU
este promotorul securitatii colective. Astfel, Tn articolul 24, se arata ca ,,pentru
a asigura o actiune prompta si efectiva a Organizatiei Natiunilor Unite, membrii
sai confera Consiliului de Securitate responsabilitatea principala pentru
mentinerea pacii si a securitatii internationale si convin cd, in indeplinirea
atributiilor care 1i revin in temeiul acestei responsabilitati, Consiliul de
securitate actioneazd in numele lor.”*, iar la articolul 43 se arati ci ,,Toti
membrii Organizatiei Natiunilor Unite, pentru a contribui la mentinerea pacii si
Securitatii internationale, se angajeaza sa pund la dispozitia Consiliului de
securitate, la apelul sau si in conformitate cu un acord sau acorduri speciale,

27 Inis J. Claude, Swords into Plowshares: The Problems and Progress of International
Organization, University of London Press, London, 1965, chap. 12, p. 234-238.

8 http://www.yourarticlelibrary.com/international-politics/collective-security-meaning-
nature-features-and-criticisms/48490

29 A. Roberts and B. Kingsbury, “Introduction: The UN’s Role in International Society
since 1945”, in A.

Roberts and B. Kinsgsbury (eds.) United Nations, Divided World, (Oxford: Clarendon
Press, 1993), p. 30

30 https://www.un.org/en/sections/un-charter/un-charter-full-text/
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fortele armate, asistenta si inclusiv drepturile de trecere, necesare in scopul
mentinerii pacii si securititii internationale.”®

Desi sunda bine, aceste deziderate nu au fost niciodata aplicate in
intregime, existand mereu divergente de opinii, mai ales ca, in unele cazuri,
hotaréarile Consiliului de Securitate nu satisfac cerintele de securitate ale tuturor
natiunilor, ba, din contra, datoritd faptului cd membrii permanenti au diferite
interese divergente fata de majoritatea natiunilor membre, apar probleme grave
de securitate.

Din fericire, securitatea maritima este un domeniu privilegiat, deoarece
UNCLOS si IMO sunt doi piloni bine claditi, care determina ca Oceanul
Planetar sa fie guvernat de legi obligatorii pentru toate natiunile. Chiar daca
aceste legi sunt incalcate, uneori, exista posibilitatea legala de a fi aplicate,
UNCLOS nu prevede asa ceva si nici IMO. Si avem doua exemple elocvente:
reglementarea delimitarii spatiilor maritime si rezolvarea eventualelor litigii
dintre state Tn acest domeniu (UNCLOS) si lupta impotriva pirateriei si a jafului
armat pe mare (IMO). Sunt si state care, de exemplu, au semnat UNCLOS, dar
nu au ratificat aceastd conventie, dar si state care nu au semnat. De exemplu
Statele Unite si Turcia care, din interese specifice, au refuzat sa semneze. Asta
nu inseamna ca nu tin cont de prevederile acestei conventii, deoarece ar intra in
conflict cu alte state. De exemplu Turcia care nu accepta UNCLOS, datorita
faptului ca se considera dezavantajata in disputele maritime cu Grecia, nu a
trecut la o confruntare agresiva, dar comite acte provocatoare, tocmai in baza
faptului ci nu recunoaste prevederile UNCLOS. Tn schimb, a incilcat flagrant
aceste legi in ceea ce priveste Ciprul, tocmai facand trimitere la prevederile
UNCLOS, sustinand ca Republica Turca a Ciprului de Nord are dreptul la ape
teritoriale, zona contigua si platou continental. Dar numarul extrem de redus de
tari care NU au semnat sau ratificat conventia este tocmai un argument ca este o
lege buna si, In mod cert, de mare importanta pentru securitatea maritima.

Conceptul de Securitate Comprehensiva, nascut la sfarsitul anilor *70
si Tnceputul anilor *80 Tn Japonia, ca efort de promovare a intereselor Japoniei
si ca dorinta a acesteia de a diminua latura militara a problemelor de securitate,
in primul rand datorita constrangerilor de natura militara impuse Japoniei, dupa
cel de-al doilea razboi mondial, desi pare extrem de generos, prin dimensiunea
sa globalista si prin cresterea rolului institutiilor civile, este foarte greu de
aplicat si in opinia noastra se situeaza in zona utopiilor. Pretextul ca trebuie sa
apere liniile de comunicatie maritime care asigura resurse unei Japonii lipsite
de resurse naturale, a dus la extinderea zonei de securitate a Japoniei la peste
1000 mile marine, ceea ce, in fapt, a Tnsemnat o cale mascata de extindere a
influentei Japoniei, pentru nceput Tn plan regional, dar cu tendinte clare de a

31 1bidem
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merge mai departe. Esenta acestui concept, o gasim in studiul Institutului de
Cercetari Nomura, intitulat Studiul Strategiei Comprehensive pentru
Schimbarile Economice si Sociale in Mediul Internasional/Nayional, publicat de
Institutul National de Studii Avansate.*? Tot o versiune a conceptului securititii
comprehensive a fost specific si statelor din Association of Southeast Asian
Nations (ASEAN), ca lideri remarcandu-se Indonezia si Malaezia.

Obiectivul securitatii comprehensive, sau, cum mai este denumita,
securitatea cuprinzatoare, este urmarirea securitatii durabile Tn toate domeniile
(personal, politic, economic, social, cultural, militar si de mediu) in atat sferele
interne, cat si cele externe, in esentd prin mijloace de cooperare.

Adepti ai ideii de securitate comprehensiva nu sunt numai state din
Asia, ci din toate continentele. Tn Europa, statele nordice, de exemplu,
Finlanda, Danemarca, Suedia, sunt adepte ale conceptului de securitate
comprehensiva, desi unele sunt membre NATO si NATO nu prea este adeptul
acestui concept. La fel este si cazul Tarilor de Jos si al Estoniei. In acest sens,
de exemplu, un raport pregitit pentru Parlamentul Estoniei*® analizeaza foarte
detaliat acest concept, si aratd clar optiunea acestor tari, care, trebuie sa
subliniem, au si iesire la Oceanul Planetar, de a opta pentru conceptul de
securitate comprehensiva.

Documentele nationale de capatéi, privitoare la securitate si aparare ale
Estoniei — Conceptul de securitate si Strategia Nationala de Aparare — a instituit
un sistem integrat de aparare si Securitate comprehensiva cu  principii
fundamentale pe baza carora sda se bazeze raspunsul natiunii la un mediu
complex si dinamic global, regional si national de provocari de securitate,
riscuri si amenintiri.** Trebuie, Tnsd, si specificdim faptul ci aceste tiri au o
perceptie proprie asupra securitdtii comprehensive si, Tn mod evident, nici nu
poate fi altfel, deoarece summumul de factori care se regésesc in acest concept
sunt diferiti de la tara la tara.

Bineinteles ca acest concept se rasfrange automat si asupra unei
strategii de securitate maritima a statului respectiv, dar, repetam, UNCLOS si
IMO deja impun abordari in litera si spiritul lor, indiferent de adeptul carui
concept este statul in cauza. Asta nu exclude faptul ca IMO, de exemplu, sa

%2 Hidekazu Sakai, The End of Comprehensive Security? The Evolution of Japanese
Security Policy in the post-September 11-Terrorism World, paper was presented at the 19t
General Conference of International Peace Research Association (IPRA), ,,Globalization,
Governance, and Social Justice: New Challenges for Peace Research”, Security and
Disarmament Commission, Kyung Aee University, Suwon, South Korea, July 1-5, 2002

3 Tomas Jermalavicius, Piret Pernik, Martin Hurt with Henrik Breitenbauch and Pauli
Jarvenpdd, RKK ICDS Report: Comprehensive Security and Integrated Defence:
Challenges of implementing whole-ofgovernment and whole-of-society approaches,
International Centre for Defence Studies, Tallinn, Estonia, 2014, pp. 5-6

3 lbidem, p. 9
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adopte anumite masuri specifice de securitate comprehensiva, cum avem, de
exemplu, Conferinta IMO din decembrie 2002, care aduce amendamente
importante la conventiile existente si unde, termenul de securitate
comprehensiva, este folosit pe scara largd de mass media in a caracteriza
aceasta conferinta, dar si lucrari de anvergura.®

Ca si in cazul celorlalte concepte de securitate, exista 0 multitudine de
abordari, de cele mai multe ori avand de a face cu un amestec de astfel de
abordari si, bineinteles, cu 0 trecere extrem de dinamica de la o abordare la alta.
Pe parcursul acestei lucrari, mai ales cand ne vom concentra analiza referitoare
la securitatea maritima pe diferiti actori de diferite anverguri si din diferite zone
de pe glob, vom constata mult mai palpabil acest lucru.

Exista studii ce propun abordarea securitatii maritime dintr-un punct de
vedere diferit, ce iese din tiparele conceptelor de securitate generale si ar putea
fi, astfel, considerat ca fiind non-strategic sau non-traditional. Din aceasta
perspectiva, G. Till prezinta securitatea maritima ca fiind un concept ce are ca
scop asigurarea ordinii pe mare (good order at sea). Astfel, marea este vazuta
ca o resursa, ca mediu de comert si de schimb de informatii sau ca mediu
inconjurator, ce contribuie la progresul umanitatii si care trebuie sa faca fata
tuturor riscurilor si amenintarilor.%

Forumul Comandantilor Fortelor Navale din Europa (CHENS) sustine,
de asemenea, abordarea securitatii maritime prin prisma necesitatii contracararii
amenintarilor si riscurilor din mediul maritim. Acest forum militar apolitic
scoate in evidenta pericolul deosebit pe care 1l reprezinta continuarea utilizarii
marii pentru sprijinul logistic al terorismului (ex. traficul de arme, personal sau
fonduri) si proliferarii armelor de distrugere in masa. De asemenea, alte
amenintdri in crestere (ca volum si complexitate), precum migratia
transfrontaliera ilegala si activitatile criminale, incluzand traficul de narcotice,
fiinte umane si pirateria, sunt identificate ca afectand, atat direct cat si indirect,
securitatea fizici, sociald si economici a Europei®’.

O alta abordare non-traditionala priveste securitatea maritima ca pe un
(stabilitatea guvernarii maritime). Tn acest sens, studiul lui Ed Summers sustine
ca ,,cei care folosesc oceanele ar trebui sa faca acest lucru in pace si securitate”
si identifica patru principii de baza care reglementeaza folosirea oceanelor: 0
recunoastere a oceanelor ca o sursa de bogarie, ca un sistem de susfinere a

% *** Homeland Security: Protecting America's Targets, Vol. 3: Critical infrastructure,
James J. F. Forest (ed.), 2006, Westport CT, p. 399

3% Geoffrey Till, Seapower: A Guide for the Twenty-first Century, Frank Cass, London,
2004, p. 311.

37 CHENS, Developing a European Interagency Strategy for Maritime Security Operations,
2006, p.1, http://www.chens.eu
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vierii, ca un mediu de comery si de comunicayii si ca o tradifie®®. Este o abordare
interesanta, similar in fond cu conceptia lui Till, dar destul de vaga pentru a
avea utilitate practica.

O perspectiva similara asupra securitatii maritime este cea care se
concentreaza pe conceptul de utilizare pasnica a marii (peaceful use of the
sea).® Aceastid abordare este promovati prin Raportul Comisiei Mondiale
Independente privind Oceanele (IWCO) si prezinta interes, deoarece are 0
pozitie contradictorie celei propuse de marile puteri navale, in special de SUA.

Globalizarea reprezinta un alt unghi de a privi securitatea maritima.
Termenul de globalizare a devenit omniprezent, folosit atat ca un slogan cat si
ca un concept esential al zilelor noastre, chiar daca dezbaterea asupra
continutului acestuia este departe de a fi incheiata. Astfel, influenta globalizarii
a indus ideea ca securitatea si implicit insecuritatea, sunt fenomene ale zilelor
noastre, care nu iau Tn considerare frontiercle nationale. Din aceasta
perspectiva, protejarea sistemului maritim actual, ce are o natura liberala,
inclusiv a intereselor geopolitice si comerciale, este consideratd un imperativ
real al securititii societatii noastre globalizate.*

Specialistii Tn domeniu, promoveaza ideea ca implicatiile pe care
globalizarea le are asupra securitatii maritime, incluzand atat amenintarile
traditionale si cat si cele asimetrice, ar fi intr-un fel mai bine abordate dintr-o
perspectivi conventionald (Strategicd), la nivel de stat** Tn acest sens,
avantajele strategice ale marilor puteri capabile sa impuna primatul puterii
navale (Seapower) mai ales in timp de rizboi*? ar trebui folosite si pe timp de
pace sau in situatii intermediare de criza, cum ar fi, de exemplu, cazurile
actuale de lupta impotriva insurgentei. Astfel SUA, este perceputa ca fiind in
prezent singura putere maritimda internationala capabild si hotarata sa

38 Ed. Tummers, The Future Maritime Security Environment, Maritime Affairs, Summer
1999, p. 13.

39 Raport al Independent World Commission on the Oceans, The Ocean...Our Future,
Cambridge University Press, Cambridge, 1998, p. 11.

40W. R. Mead, God and Gold, p. 360-365 si C. S. Gray, The Navy in the Post-Cold War
World: The Uses and Value of Strategic Sea Power, The Pennsylvania State University
Press, University Park, PA, 1994, p. 230-245.

41 Richard L. Kugler and Ellen L. Frost, The Global Century: Globalization and National
Security, vols. 2, NDU Press, Washington, D.C., 2001; Sam J. Tangredi, Globalization and
Maritime Power, NDU Press, Washington D.C., 2002; Geoffrey Till, Globalization:
Implications of and for the Modern/Postmodern Navies of the Asia Pacific, RSIS Working
Paper No. 140, S. Rajaratnam School of International Studies, Singapore, 15 oct. 2007.

42 Colin S. Gray, The Leverage of Sea Power: The Strategic Advantage of Navies in War,
The Free Press, New York, 1992 si Norman Friedman, Seapower as Strategy: Navies and
National Interests, Naval Institute Press, Annapolis, MD, 2001.
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coordoneze securitatea in domeniul maritim si securitatea in fata amenintarilor
majore care se pot dezvolta din interiorul sistemului.*?

Se poate astfel interpreta ca, desi globalizarea implica o interdependenta
destul de volatila si imprevizibila, asigurarea securitatii maritime din aceasta
perspectivd necesita 0 abordare pragmaticd, bazatd pe 0 Strategie a puterii
navale, directionata spre contracararea riscurilor si amenintarilor ce afecteaza
mediul maritim.

O abordare alternativa, de asemenea non-traditionald, propune
analizarea conceptului de securitate maritima din urmatoarele perspective
separate:**

a. Securitatea marii propriu-zise (in sine). Aceastda viziune considera
protectia mediului marin i conservarea resurselor acestuia (vietuitoare
maritime si bogatii energetice naturale) ca prioritate a securitdtii maritime.
Aceasta perspectivd fundamentalista asupra securitatii maritime reprezinta, de
asemenea, 0 abordare idealistd, ce incearca sa scoata politicul din cadrul
relatiilor internationale privitoare 1a mediul maritim. Dar cum este deja dovedit
ca problemele specifice de mediu, cum ar fi sanatatea domeniului marin, nu pot
fi abordate in afara contextului politic international/regional®® si aceasti
perspectiva poate fi caracterizata ca fiind o agenda politica nerealista.

b. Politica Marilor (The ocean governance). Securitatea maritima,
privita din perspectiva bunei guvernari a marilor se concentreaza de asemenea
pe protejarea mediului marin, dar spre deosebire de perspectiva fundamentalista
(prezentatda anterior) este integratd in cadrul politic si legal international, ce
asigurd managementul domeniului maritim*. Premisa acestei forme de
securitate maritima este realizarea unui regimul politic stabil, bazat pe
principiile UNCLOS, ce ar implica crearea si implementarea unor reguli si
practici care si guverneze folosirea oceanului planetar. '

Baza unui astfel de sistem de management al marilor ar fi reprezentata
de intarirea si apararea (securitatea) sistemului maritim. Implementarea acestei

43 Colin S. Gray, The Sheriff: America’s Defense of the New World Order, University Press
of Kentucky, Lexington, KY, 2004, p. 2-4.

4 Chris Rahman, op. cit, p. 31-32.

4 Alan Dupont, Maritime Environmental Security, in David Wilson and Dick Sherwood,
Oceans Governance and Maritime Strategy, Allen & Unwin, St Leonards, NSW, 2000, pp.
129-138.

46 Daniel Moran, The Maritime Governance System in Andrew T.H. Tan, The Politics of
Maritime Power: A Survey, Routledge, London, 2007, p. 115-130.

47 Michael Leifer, The Maritime Regime and Regional Security in East Asia, The Pacific
Review, Vol. 4, No. 2, 1991, p. 126-136 si Sam Bateman, Building Good Order at Sea in
Southeast Asia: The Promise of International Regimes in Kwa Chong Guan and John K.
Skogan, Maritime Security in Southeast Asia, Routledge, London, 2007, p. 97-116.
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aborddri a securitatii maritime intdmpind insd doud probleme majore. Prima
problema este legata de UNCLOS 1n sine, datorita limitarilor ei privind regimul
regiunilor maritime complexe, cum ar fi insulele, arhipelagurile sau stramtorile.

Mai mult, UNCLOS are ea insasi numeroase ambiguitdti de natura
juridica, determinate de necesitatea de a putea fi acceptata de catre statele
semnatare.*®

A doua problema este de naturd conceptuala. Impunerea unui regim,
mai ales a unui regim de securitate, poate necesita recurgerea la mijloace de
impunere a legii. Altfel spus, ideea de guvernare pasnica a oceanelor lumii nu
este foarte realista, mai ales pentru puterile care inteleg realizarea conditiilor de
stabilitate si securitate pe mare printr-un mecanism de impunere, cu orice
mijloace, a legii*®. Astfel, aceastd perspectivi nu poate fi considerati ca
asigurand securitatea domeniului maritim ci doar a unui cadru juridic in care se
pot desfasura relatiile internationale pe mare.

c. Protejarea frontierelor maritime. Impunerea suveranitatii si
protejarea intereselor nationale pe mare, in conformitate cu principiile
UNCLOQOS, a devenit o problematica de securitate nationald pentru toate statele
Cu iesire la mare.

Aceastd problema a devenit, de asemenea, extrem de importanta,
deoarece statele au trebuit sa investeasca in oameni si in resurse, in vederea
supravegherii si impunerii legii Tn interiorul apelor nationale.

Protejarea frontierelor maritime, ce implica protejarea resurselor
marine, luptd impotriva activitatilor ilegale pe mare (traficul de droguri, fiinte
umane §i armament, dar si imigratia ilegald), a amenintarilor teroriste
(manifestate atat sub forma atacurilor asupra mijloacelor de transport maritim,
cat si a unui eventual atac dinspre mare), a pirateriei si a poluarii mediului
marin, a evidentiat necesitatea si importanta implementarii unor masuri
complexe de impunere a legii.

Astfel, securitatea maritimg privitda din perspectiva protejarii
frontierelor maritime, se prezinta ca fiind clard si concreta, avand ca scop
protejarea suveranitatii nationale, a drepturilor si intereselor nationale Tn apele
teritoriale.

Avand, totusi, Tn vedere lipsa granitelor fizice, natura transnationala a
marii si spectrul larg al amenintarilor si riscurilor pe mare, securitatea maritima
nu poate fi realizata de cdtre un singur stat in mod izolat (si doar de o singurd

48 Sam Bateman, UNCLOS and Its Limitations as the Foundation for a Regional Maritime
Security Regime, IDSS Working Paper No. 111, Inst. for Defence and Strategic Studies,
Singapore, 2006, p. 2.

49 Chris Rahman, Linking Maritime Regimes to Regional Security: Some Caveats and
Observations in S. Bateman, Maritime Cooperation in the Asia-Pacific Region: Current
Situation and Prospects, Canberra Papers on Strategy and Defence No. 132, Strategic and
Defence Studies Centre, Australian National University, Canberra, 1999, p. 81-96.
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institutie a acestuia — paza de coastd) si necesita 0 coordonare regionala, chiar
internationala, care sa asigure masuri si actiuni eficiente Tn acest sens.

d. Reglementarea securitgrii sistemului de transport maritim.
Evenimentele din 11 Septembrie 2001 au schimbat ireversibil regimul care
reglementeaza transporturile pe mare, la nivel international. Astfel, toate navele
au trebuit sa adopte masuri de siguranta impotriva pericolului de atac terorist si
de protejare a vietii la bord, sub egida Codului Internagional de Securitate a
Navelor si Facilitgsilor Portuare (ISPS). Tn plus, navele au fost obligate la
instalarea diferitelor sisteme care faciliteaza monitorizarea si supravegherea lor
de la tarm sau prin satelit (ex. Sistemul satelitar de monitorizare si identificare
la distante mari (LRIT) — Satellite Long Range Identification and Tracking
Sistem, Sistemul de identificare automata — Automatic Identification System
(AIS), sau Sistemul de monitorizare si supraveghere a traficului — Vessel Traffic
Service (VTS). Aceste sisteme si reglementari au facilitat si Tntarirea masurilor
de supraveghere a poluarii maritime si pot fi aplicate si platformelor si
instalatiilor petrolifere maritime®.

Mai mult, Agengia Europeana de Siguranga Maritima (EMSA) a fost
infiintata la nivelul UE exact pentru monitorizarea sigurantei traficului maritim,
n special in scopul protejarii mediului si pentru acordarea asistentei tehnice si
stiintifice in domeniu. Se observa, astfel, recunoasterea interconectarii
diferitelor aspectele ale securitatii transportului maritim, dar realizarea acesteia
din urma nu este suficientd pentru a acoperi toate aspectele securitatii
domeniului maritim actual.

e. Activitarile militare pe mare. Aceasta perspectiva considera controlul
armamentelor drept unica activitate militara in sprijinul securitatii maritime.
Este o abordare strins legati de conceptul de securitate comung.® Tinand cont
de evolutia sistemului de securitate international, este greu de crezut ca in zilele
noastre se mai poate conduce o activitate militara care Sa aiba drept unic scop
negocieri de limitare a armamentului naval, cu atdt mai putin dezarmarea
navali. In plus, existd un numir semnificativ de motive pentru care controlul
armamentelor pe mare este aproape imposibil, precum®?:

%0 Lee Cordner, Offshore Qil and Gas Industry Security Risk Assessment: An Australian
Case Study in Herbert-Burns, Sam Bateman and Peter Lehr, Lloyd’s MIU Handbook of
Maritime Security, CRC Press, Boca Raton, Florida, 2009, p. 62-65.

1 Raportul Independent Commission on Disarmamant and Security lIssues, Common
Security: A Programme for Disarmament, Pan Books, Londra, 1982, sugereazd modalitati
de reducere a pericolului nuclear prin implementarea securitatii comune.

52 Eric Grove, Confidence-building Measures at Sea: An Alternative to Naval Arms
Control? in A. Mack, A Peaceful Ocean?: Maritime Security in the Pacific in the Post-Cold
War Era, Studies in World Affairs; 4, Allen & Unwin, 1994, p. 22; C. S. Gray, Arms
Control Does Not Control Arms, Orbis, Vol. 37, No. 3, 1993; Gray, Weapons Don’t Make
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,,costul foarte ridicat al navelor de razboi, aspect care face
foarte dificila orice incercare de reducere a numarului lor, la care se
adauga si prestigiul national de a avea asemenea platforme
sofisticate;

lipsa granitelor fizice pe mare conectatd cu caracteristica
principala a navelor, mobilitatea, face ca activitatea de control a
armamentelor sa nu poata fi restransa la, sau negociatd pentru, 0
anumita arie geografica;

asimetria dintre tari in ceea ce priveste structura de forte
navale si strategiile nationale face ca orice incercare de reducere a
fortelor navale sa poata avea un impact direct asupra intereselor
nationale, mai ales Tn cazul marilor puteri;

capacitatea multi-rol a navelor militare, ce faciliteaza
asumarea unei game largi de roluri, in afara celor de lupta propriu-
zisa (incluzand diplomatia navala, cautarea si salvarea sau politia pe
mare) si care genereaza astfel economii majore statului detinator,
face si mai grea luare unei decizii de reducere a numarului acestor
nave;
cererea pentru platforme navale este mai mare ca niciodata, avand
in vedere capacitatea multi-rol prezentata anterior;
teoria controlului armamentelor este tehnica si apolitica. Ea ignora,
nsa, cauzele reale ale unui rizboi sau ale insecuritatii. A devenit
evident ca nu reducerea armamentului ci echilibrul dintre
capacitatile militare si imbunatatirea relatiilor politice pot asigura
pacea”.

Avand in vedere aceste motive, o solutie viabila si care ar putea
constitui 0 forma de control al armamentului — la care fortele navale pot
participa — pare a fi cea oferita de Masurile de Construire a Tncrederii pe Mare
(Naval/Maritime Confidence Building Measures)®,

War, cap. 6 si Patrick Glynn, Closing Pandora’s Box: Arms Races, Arms Control, and the
History of the Cold War, Basic Books, New York, 1992.
%3 Eric Grove, Confidence-building Measures at Sea; Sean M. Lynn-Jones, Agreements to

Prevent Incidents at Sea and Dangerous Military Activities: Potential Applications in the
Asia-Pacific Region; si Desmond Ball and Sam Bateman, An Australian Perspective on
Maritime CSBMs in the Asia-Pacific Region, Research School of Pacific Studies,
Australian National University, Canberra, 1991. p. 173-181.
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Prin urmare, aceasta perspectiva propune o participare extrem de redusa
a fortelor navale la intarirea securitatii navale. Studiul de fata nu este de acord
cu aceasta abordare ,,ingustd”, avand in vedere faptul ca fortele navale pot
desfasura 0 paleta diversa de operatii pentru Intarirea Securitatii pe mare.

Acestea includ contracararea gamei largi de amenintari, interne si
externe, acoperind scopuri complexe precum viabilitatea si prosperitatea
economicd; stabilitatea politica; relatiile internationale strategice; integritatea
nationald. Tn plus, dezvoltirile recente la nivelul NATO si UE dovedesc
spectrul larg al posibilitatii de integrare a fortelor navale in cadrul efortului
general de intdrire a securitatii maritime (prezentata pe larg in capitolul
urmator).

Din perspectivele conceptuale non-strategice prezentate mai sus se pot
identifica doua trenduri distincte Tn ceea ce priveste abordarea Securitatii
maritime. Avem de-a face, pe de o parte, cu o abordare de tip buttom-up,
focalizata pe identificarea si contracararea tuturor riscurilor si amenintarilor de
securitate din domeniul maritim. Aceastd abordare poate fi interpretatd ca
promovand o perspectiva pragmatica, directionata pe sursele de insecuritate. Pe
de alta parte, avem de-a face cu o incercare de ,,impartire” a abordarii securitatii
maritime pe domenii de activitate. Pana la un punct, aceasta abordare ar fi
coerenta, insa este limitata ca arie de cuprindere si consistentd, si nu acopera
nici necesitatile fiecarui domeniu in sine, nici spectrul larg si complex al
securitatii maritime a zilelor noastre.

Dezbaterea acestui subiect este extrem de vasta, deoarece ,,securitatea
maritima” este un termen relativ nou, abordat, analizat si definit in multe feluri,
practic, neexistand o definire unitara.

In analizarea subiectului, am urmarit si contribuim cu o definitie

proprie, cat mai concisa si cat mai cuprinzatoare a acestuia, precum si sa facem
distinctia dintre ,,securitatea maritima” si ,,siguranta maritima”, deoarece, in
literatura de specialitate, asa cum am aratat anterior, exista destule abordari
gresite sau confuze.

Tn primul rdnd, asa cum apreciazi majoritatea specialistilor care
studiaza acest domeniu, securitatea pe mare a fost teoretizata si interpretata
mai ales din perspective destul de conservatoare, bazate fie pe teoria realista
sau liberalista traditionala, dar, din ce Tn ce, mai multe evolutii teoretice
recente, bazate pe constructivism sau criticism, au influentat destul de mult

abordarea si dezbaterile pe acest subiect.>*

5 Christian Bueger, Timothy Edmunds, Beyond seablindness: a new agenda for maritime
security studies,

Chatham House, The Royal Institute of International Affairs, International Affairs
Journal, Volume 93
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In interpretarea realista, marea este privita ca fiind spatiul de disputi
intre diferite mari puteri maritime sau puteri regionale maritime.

Perspectiva liberala, imbratisatda mai ales de cercetatorii din domeniul
juridic (si care a dus la elaborarea multor reglementari juridice privitoare la
mediul marin) sugereaza ca acest mediu, devine din ce Tn ce mai subordonat
diferitelor forme de ordine publica colectiva si, bineinteles, reglementarilor
legale aferente. Ca element important, toti acestia arata ca reglementarile
juridice implementate n ultimul timp, duc la diminuarea unor razboaie pe mare
si aceasta prin indepartarea fortei si rivalitatii din domeniu si accentuarea
cooperarii In domeniul securitatii maritime, tinzandu-se spre realizarea unui set
cat mai consistent de obiective comune. Oricum, aceasta perspectiva
pacatuieste prin faptul ca se cantoneaza prea mult in domeniul tehnic al
reglementarilor si mai putin pe definirea mai cuprinzatoare a guvernantei n
domeniul securititii maritime.>®

1.3 Relatia dintre securitatea maritimai si interesele nationale in
domeniul maritim

Conceptul de interes national este introdus in practica relatiilor
interstatale, pentru prima data, cu ocazia Pacii de la Westfalia, din 1648, fiind
opera defunctului, la acea data, cardinal Richelieu, mai tarziu fiind exprimat si
prin sintagme de genul ,.interese supreme”, ,,interese vitale” sau “ratiuni de
stat”, dar nu trebuie omis faptul ca, inainte cu un secol, Niccolo Machiavelli,
pentru prima data, a plasat interesele nationale deasupra religiei si moralei,
fiind unul din precursorii politicii moderne.

Tn literatura de specialitate, notiunea de interes national apare, pentru
prima data, Tn anul 1935, in Enciclopedia Stiintelor Politice, editata la Oxford.

Ca si in cazul scolilor privind securitatea si in cazul abordarii
problematicii intereselor nationale existd mai multe scoli sau, sa fim mai
corecti, mai multe curente.

Tn continuare, Tn acest subcapitol, cu exceptia partii 1.3.6, vom relua, in
intregime, asa cum am inserat intr-un articol publicat® cu multi ani in urma,
referitor la interesele nationale si, in mod special, ceea ce am afirmat despre

Number 6, 2017, p. 1295
% lan Speller, Understanding naval warfare, 2014, p. 150
% Romulus HALDAN, Politica navalg a statului, Tn Gandirea Militarda Romaneasci, Nr.

2/2008, , CTEA, pp. 13-23, Bucuresti, martie-aprilie 2008
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interesele nationale Tn domeniul naval, deoarece acele asertiuni sunt valabile si
acum, in totalitate.

1.3.1 Interesele nationale. Definire.

Nu exista o definire unanima a intereselor nationale, deoarece, asa cum
arata un autor (care este, in mod evident, un profund cunoscator al acestui
subiect, desi nu este aproape deloc cunoscut), ,,in unele definitii interesele
nationale sunt considerate ca fiind obiectivul fundamental si ultimul
determinant care ghideaza factorii de decizie politicd ai unui stat, n
exclusivitate, Tn implementarea politicii externe, iar n altele se remarca si
influenta reciproca sau determinantd dintre interesele nationale si politica
interna™®’.

Totusi, cea mai concisa definire a intereselor nationale 0 gasim 1in
enciclopedia ,,Encarta” unde se arata ca ,interesele nationale sunt acele
elemente care sunt in beneficiul natiunii: actiuni, circumstante si decizii privite
ca fiind aducatoare de beneficii unei anumite natiuni”. Cu toata diversitatea in
definire, se poate observa faptul ca toate definitiile si conceptele referitoare la
interesele nationale contin doud aspecte importante: un aspect universal (care se
referd, de exemplu, la elemente cum sunt independenta, integritatea teritoriala,
securitatea si bunastarea economicd) si un aspect individual, care se refera la
elemente proprii si specifice fiecarui stat in parte.

Sintagma ,,interes national” nu are si nu poate avea o definitie care sa
fie unanim acceptatd, deoarece ea este un produs conceptual care poate suferi
modificari in timp, in functie de evolutia mediului politic, a celui economic,
cultural sau religios sau in functie de ideologiile momentului, programele
diferitelor guverne si conjuncturile internationale.

Obiective de interes national pot fi, asa cum se Specifica n lucrarea sa
lurie Pintea, ,,securitatea, expansiunea, bogatia, bunastarea, propagarea unei
ideologii, gloria, supravietuirea etc., iar realizarea acestor obiective poate fi
exprimatd prin diferite strategii cu caracter general ofensiv sau defensiv,
pacifist sau de neutralitate, prin atitudini si actiuni extrem de diverse”.

1.3.2. Clasificarea intereselor nationale
In SUA, pe langd Centrul Nixon, functioneaza Comisia pentru

Interesele Nationale ale SUA, care intocmeste un raport ce abordeaza probleme
de genul: prezentarea unui sumar al intereselor SUA; definirea problemelor

5 lurie Pintea, Identificarea pericolelor existente si probabile pentru interesele nasionale
de baza ale Moldovei, in lucrarea ”Apararea si securitatea nationala a Moldovei”, Institutul
de Politici Publice, Chiginau, 2001, p. 12
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abordate; care sunt interesele nationale de actualitate; provocari si oportunitati
pentru interesele SUA in urmatoarea decada (unde se face 0 analiza din punct
de vedere al situarii geografice, al problematicilor principale — evolutiile in
domeniul nuclear, proliferarea armelor de distrugere Tn masa, terorismul,
problemele de mediu etc. si al instrumentelor necesare, aici facandu-se analize
asupra cerintelor ce se impun pentru capabilitatile militare ale SUA).

La activitatile acestei comisii participa si Belfer Center for Science and
International Affairs, din cadrul Universitatii Harvard, precum si RAND
Corporation si este formata din persoane de notorietate din domeniul academic
si politic cum era, de exemplu, Condoleezza Rice.

Din punctul de vedere al acestei comisii, interesele nationale ale SUA
sunt clasificate Tn: vitale, extrem de importante, importante, mai putin
importante sau secundare.*®

Conform acestui raport, in stabilirea intereselor nationale trebuie sa se
raspunda urmatoarelor intrebari>®:

- ,,Care dintre interesele nationale sunt vitale, care sunt extrem de
importante, care sunt importante si care sunt mai putin importante sau
secundare?

- Cum se poate crea o imagine clara, pe intelesul tuturor, asupra acestor
probleme? Prin ce proces sau metodd putem spera sa identificim interesele
nationale si cum sa realizam ierarhizarea acestora?

- Ce evolutii pot constitui o provocare pentru interesele nationale in
viitoarea decada si ce evolutii pot furniza oportunitati?”

Odata definite, interesele nationale pot fi clasificate sau grupate in mai
multe feluri. Cea mai frecventa clasificare a intereselor nationale este cea pe
domenii: economic, politic extern, politic intern, social, informational, militar
etc.

O alta modalitate de clasificare a intereselor nationale poate fi desprinsa
din principiile si metodele filozofiei "realismului politic" definite de
academicianul german Hans Morgenthau care arata ca semnificatia interesului
national este supravietuirea — protectia identitatii fizice, politice si culturale
impotriva atentate de catre alte state-natiuni. Dupa Morgenthau existd patru
modele de clasificare®:

- ,in functie de importanta intereselor nationale definim interesele
nationale vitale si interesele nationale secundare;

- in functie de persistenta in timp, definim interese permanente si
interese temporare;

*** America’s National Interests, A Report from The Commission on America’s National
Interests, Nixon Center, iulie 2000, Washington DC, p.2

5 Ibidem, p. 12

60 Morgenthau, H. Another ‘Great Debate’: The National Interest of the United States, The
American Political Science Review Vol. 46. No. 4., 1952, p. 973
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- in functie de gradul de generalitate sau specificitate, definim interese
nationale cu caracter general si interese nationale cu caracter specific;

- in functie de raportul dintre interese definim interese Cu caracter
complementar si interese cu caracter conflictual.”

Un alt exemplu de structurare a intereselor nationale poate fi cel care
este de mai multi ani acceptat in SUA sub denumirea de matricea lui
Nuechterlein si care delimiteaza interesele nationale de cele strategice si le
examineaza Tn patru blocuri distincte®:

-,, din punct de vedere al nevoilor de aparare a statului;

- din punct de vedere a prosperarii economice a natiunii;

- din punct de vedere a crearii unei ordini mondiale favorabile si,

- din punct de vedere a raspandirii valorilor democratice ale SUA

Pentru evaluarea gradului de importanta a intereselor nationale matricea
lui Nuechterlein foloseste patru criterii®?:

- ,,Necesare si obligatorii pentru supravietuire;

- de importanta vitala;

- de importantd majora, si

- de importanta secundara sau periferice”

Dupa cum se observa, criteriile lui Nuechterlein sunt aproape identice
cu criteriile Comisiei pentru Interesele Nationale ale SUA, astfel incat putem
spune ca, cel putin in cazul SUA, avem de a face cu o conceptie unitara.

De remarcat este faptul cd unii autori, atunci cand abordeaza
problematica intereselor nationale, fac greseala de a afirma sententios ca
acestea sunt perene, fard nicio nuanta politica, neschimbandu-se odatd cu
schimbarea guvernantilor si a conducatorilor. Nu vom intra in polemica, dar
cele ce am prezentat anterior ne indreptatesc sa afirmam ca numai interesele
vitale ale statului sunt perene si nu sunt afectate de schimbarile politice (de
exemplu suveranitatea nationald), interesele de importantd extrema se pot
schimba, uneori, cand survin importante modificari politice (de exemplu,
aderarea la o noua alianta politico — militara care anterior era considerata ostila,
act ce survine, in general, in urma unei schimbari de regim politic), pe cand
interesele importante pot fi modificate sau Tnlocuite cu altele, cu ocazia unor

51 Donald E. Nuechterlein, National Interests as A Basis for Decision-making, prelegere
tinutd de Dr. Donald Nuechterlein la University of Virginia's NAVAIR Executive Seminar,
June 5, 2007

62 Donald E. Nuechterlein, U.S. National Interests and Policies in the Middle East,
prelegere tinutd de Dr. Donald Nuechterlein la o Tntalnire cu Asociatia Militarilor din
America (MOAA) , in Charlottesville, Virginia, 24 Martie 2011
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schimbari de guvern, iar interesele secundare pot fi schimbate chiar de acelasi
guvern care le-a promovat.

1.3.3. Factori care influenteazi interesele nationale

Intersele nationale sunt influentate sau determinate de o serie de factori,
cei mai importanti fiind factorii: geografici, politici, economici, istorici,
informationali, militari, precum si demografici si sociologici.

Factorii enumerati mai sus sunt cei mai uzitati in literatura de
specialitate, dar acest lucru nu inseamna ca nu pot fi luati in consideratie si alti
factori.

Nu vom insista asupra acestora si ne vom limita la a constata ca factorul
geografic (intre elementele caruia gasim si accesul la marea libera si
hidrografia) este cel mai stabil, pe cand ceilalti factori sunt destul de instabili,
factorul politic fiind de departe cel mai instabil.

Evaluarea corecta si monitorizarea permanentd a acestor factori
conduce la conturarea unor interese nationale realiste, stabile si, in cadrul
acestora a unor obiective nationale care vor determina politici, doctrine,
strategii si planuri viabile si eficiente.

Totusi, trebuie sa aratam ca un element extrem de important, care poate
ingloba unul sau mai multi factori dintre cei enumerati mai sus, este cel
cunoscut ca relatia intre state. Aici vom sustine ca ce a spus Morgenthau si
anume ca “Doua tari, chiar daca sunt aliate, rareori au interese nationale
identice. Cel mai bine ar fi si speram ca interesele lor si fie complementare”®,

Aceasta asertiune este necesar a fi avuta in vedere, tot timpul, de catre
decidentii politici care, frecvent, nu inteleg acest lucru, ba, mai mult, confunda
complementaritatea cu subordonarea. Si asta este extrem de grav, deoarece,
proasta ntelegere a intereselor nationale precum si gestionarea si promovarea
defectuoasa a acestora, sunt puternic corozive pentru independenta si
suveranitatea nationala. Solutia oferita de Morgenthau, complementaritatea,
este greu de realizat, dar nu imposibil. Esential este ca decidentul politic si
executantul diplomatic sa fie patrioti si competenti. Teoretic, nu ar fi greu.

1.3.4. Responsabilititi in stabilirea, promovarea si apararea
intereselor nationale

Interesele nationale ale Romaniei se regasesc in Constitutia Romaniei,
care reprezintd actul suprem de vointd al poporului roman, optiunea acestuia
pentru interesele nationale si valori nationale specifice, dar si elementul de

83 Morgenthau, H. op cit., p. 964.
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referintd in evaluarea diferitelor componente ale puterii care au ca sarcina
promovarea si apararea acestor interese. In acest sens, Parlamentul Romaniei
are rolul determinant in stabilirea si legiferarea intereselor nationale.

Principalul element national in promovarea si apararea intereselor
nationale este guvernul care, asa cum se aratd in art. 102, alin.1, ,,potrivit
programului sau de guvernare acceptat de Parlament, asigura realizarea politicii
interne si externe a tarii si exercitd conducerea generald a administratiei
publice”, dar si presedintele Romaniei, care, de exemplu, conform art. 80, alin.1
din Constitutie, ,reprezinta statul roman si este garantul independentei
nationale, al unitatii si integritatii teritoriale a tarii” , iar conform art.87, alin.1,
,este comandantul fortelor armate si indeplineste functia de presedinte al
Consiliului Suprem de Aparare a Tarii si elaboreaza Strategia de Securitate
Nationala a Romaniei”, care se operationalizeaza printr-un ansamblu de
decizii, planuri, masuri si actiuni menite sa prevind si sa contracareze eficient
riscurile si amenintarile ce pun n pericol valorile si interesele nationale.

1.3.5 Interesele navale ale statului. Definire. Clasificare.
Responsabilititi in elaborarea, promovarea si apararea
intereselor navale ale statului.

1.3.5.1. Interesele navale ale statului. Definire.

Tn Buletinul Fortelor Navale nr. 1/2004, a fost publicat un interesant
articol, intitulat ,,Dimensiunile intereselor maritime si fluviale ale Romaniei in
conditiile integrarii in NATO”, in care autorul isi propune sa analizeze
interesele maritime ale Romaniei. Articolul, pentru prima data, descrie destul
de amanuntit, dar neierahizat, interesele navale ale Romaniei, insa fard a le
defini. Oricum, meritoriu este faptul ca acest articol, din acel moment, deschide
0 dezbatere sau, mai bine zis, invita la 0 dezbatere extrem de necesara si atunci,
dar mai ales acum. Daca ar fi sa definim interesele navale in conformitate cu
definitiile pe care le-am prezentat mai sus pentru interesele nationale, am putea
sa subliniem ca interesele navale nationale reflecta perceptia dominanta, relativ
constanta si institutionalizata cu privire la valorile nationale din domeniul naval
sau ca sunt acele elemente care, in domeniul naval, sunt in beneficiul natiunii:
actiuni, circumstante si decizii privite ca fiind aducatoare de beneficii unei
anumite natiuni (referindu-ne la domeniul naval), dar, fiind consecventi si
adeptii simplitdtii si conciziei, vom ramane fideli definitiei pe care am
structurat-o cu mult timp in urma si anume ca ,,interesele navale se constituie ca
parte a intereselor nationale si evolutia lor este influentata hotarator, in primul
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rand, de situatia politica a statului si, apoi, de gradul de implicare a
guvernantilor in sustinerea puterii navale a natiunii”

1.3.5.2. Clasificarea intereselor navale ale statului

Nu am intalnit in lucrdrile studiate clasificari ale intereselor
navale ale statului si de aceea vom incerca sa definim un sistem de clasificare a
acestora. Pentru aceasta este necesar sa stabilim criteriile de clasificare si, In
acest sens, desi pot fi enumerate diverse criterii, propunem urmatoarele criterii
pe care le consideram semnificative:

A. criteriul importantei;
B. criteriul factorilor determinanti;
C. criteriul spatiului de interes

Criteriul importantei

Pe baza acestu criteriu, interesele navale ale statului pot fi: vitale,
extrem de importante, importante si secundare.

Singurul interes naval vital al statului, dupa opinia noastra este accesul
neingradit la fluviu si mare (aici intelegdndu-se apele teritoriale, zona
economica exclusiva si marea liberd). Este de importanta vitala pentru o natiune
care este riverana unui fluviu (fluvii) si care are iesire la Oceanul Planetar sa
aiba liber acces la acestea, iar in zonele de jurisdictie fluviala sau maritima,
conform dreptului international, sa-si poata mentine si exercita suveranitatea.
Nerealizarea acestui interes vital, partial sau Tn totalitate, afecteaza extrem de
grav, chiar fatal putem spune, securitatea statului. Practic se schimba statutul
statului respectiv.

Interese navale de importanta deosebita pot fi diverse (de exemplu,
capacitatea si libertatea de exploatare a resurselor din platoul continental
propriu, detinerea unei flote comerciale si de pescuit, in consonantd cu
necesitatile economiei nationale precum si a unei forte militare navale care sa
asigure, in conditii optime, apararea intereselor navale nationale si a valorilor
corespondente acestora etc.), nercalizarea totala afectind grav securitatea
statului, iar nerealizarea lor partiala afectand semnificativ securitatea statului.

Interesele navale importante reprezinta o gama destul de larga de
interese in domeniu (de exemplu, construirea unor canale navigabile,
achizitionarea unor nave militare, construirea unor porturi maritime si fluviale
etc.) a caror nerealizare poate afecta unele elemente care concura la realizarea
securitatii nationale, in special in domeniul militar sau economic.

Interesele navale secundare, foarte numeroase, reprezinta optiuni ale
ctatiihiii nentrii realizarea 1innr nhiective de imnnrtanta relativ rediica de reniila
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pentru perioade scurte de timp, care nu afecteaza securitatea nationala, dar pot
produce unele pagube cu efect limitat sau ratarea unor oportunitati (de exemplu,
crearea sau achizitionarea de mijloace pentru transportul de persoane pe mare,
mijloace de prelucrare industriala a produselor piscicole etc.).

Criteriul factorilor determinanti

Acest criteriu are Tn vedere factorii determinanti pe care i-am specificat
anterior: geografic, politic, economic, istoric, informational, militar si
demografic si sociologic si nu vom insista asupra acestora, deoarece analiza
acestor factori presupune o abordare destul de laborioasa si voluminoasa. Vom
specifica faptul ca, de foarte multe ori intalnim diverse combinatii de factori
sau interdeterminari ale acestora, astfel ca analiza s-ar complica si mai mult,
fiecare combinatie putand fi subiectul unui studiu consistent. Si nu ar fi rau ca
acest studiu sa existe.

Criteriul spatiului de interes

Conform acestui criteriu, interesele navale ale statului pot fi clasificate
in functie de pozitionarea spatiului de interes ( intern, zonal, global). Indiferent
de pozitionarea si marimea spatiului de interes, simultan pot actiona si criteriul
importantei si al factorilor determinanti. De exemplu, in spatiul de interes intern
putem avea un interes naval extrem de important, Tn care este predominant
factorul economic.

Normal, se pune iIntrebarea de ce nu enumerdm care sunt interesele
navale ale Romaniei, dar nu ne-am propus acest lucru din trei motive:

a) Nu se regasesc, in totalitatea lor in niciun document oficial si nici
chiar ntr-o lucrare care are acest subiect sau legatura cu acest subiect. Si ar fi
si imposibil de realizat acest lucru, deoarece, daca interesele vitale si cele de
importantd extrema pot fi rezultatul unui consens al institutiilor de baza ale
statului, implicate n stabilirea si promovarea lor, cele importante si secundare
pot fi extrem de numeroase, deoarece sunt produsul unor segmente sociale si,
de cele mai multe ori, reprezinta probleme punctuale sau cu o arie restransa de
actiune;

b) Tn diferite proportii, interesele navale ale statului le gasim, este
adevarat neierarhizate si abordate neunitar, stipulate in diferite documente
oficiale sau in lucrari si studii de specialitate;

¢) Numai simpla enumerare a acestor interese necesita un spatiu destul
de mare, dar nu ar fi suficient, deoarece ar trebui si argumentate clasificarea si
enumerarea acestor interese, ceea ce, dupd opinia noastra, trebuie sd constituie
subiectul unei lucrari de amploare, la care sa isi aduca aportul cat mai multi
specialisti din acest domeniu, pe undeva intr-o formula similara cu cea a
Comisiei nentrin Interesele Nationale ale SITA hineinteles nastrand nronortiile
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1.3.5.3. Responsabilititi in elaborarea, promovarea si
apararea intereselor navale ale statului.

Elaborarea, promovarea si apararea intereselor navale ale statului, n
functie de importanta lor, constituie atributul diferitelor institutii ale statului. in
opinia noastra, interesele vitale si cele de maxima importanta trebuie elaborate
de catre Parlamentul Roméaniei, oficializate prin legi si prin documente ale
CSAT, sub semnatura presedintelui tarii, cum este de exemplu Strategia de
Securitate Nationald a Romaniei, iar promovarea si apararea acestora fiind
atributul Guvernului Romaniei. Este esential ca interesele vitale si cele de
maxima importanti, odata definite si aprobate, s nu fie modificate. In ceea ce
priveste interesele importante §i secundare, opindm ca elaborarea si apararea
acestora este atributul guvernului, sunt inserate in programul de guvernare si in
caz, de ministerele in cauza, agentii, regii autonome si alte institutii
guvernamentale cu atributii in domeniu. De dorit ar fi ca, indiferent de guvernul
aflat In pozitie de putere executiva, cel putin in cazul intereselor navale
importante sa se asigure continuitate.

Revenind la politica navala a statului, dupa ce am raspuns la intrebarea:
Cine stabileste care sunt interesele navale ale statului?, putem sa raspundem la
intrebarea: Cine elaboreaza politica navala a statului?

Raspunsul, argumentat de aceasta data, este ca politica navala a statului
este elaborata, prin documentele specifice, de citre toate institutiile importante
ale statului: Parlament, Administratia Prezidentiala si Guvern.

Normal, ideal ar fi sa avem o elaborare unitara, dar acest lucru nu poate
fi realizat de catre puterile statului enumerate mai sus, din diferite motive:
separatia puterilor in stat gresit inteleasa si aplicata, diferente de opinii (de
naturd politica, economica, militara etc.), slaba cunoastere a problemei sau o
imagine gresitd asupra acesteia, lipsa de interes, promovarea unor interese
straine in detrimentul celor nationale sau subordonarea intereselor nationale
unor interese ale altor state sau structuri politico-economice sau economice,
dupa caz, straine total de interesele nationale sau chiar paguboase pentru tara
etc.

In opinia noastrd, modelul american, prin care o comisie formati din
reprezentanti ai intregului spectru politic si de putere n stat, precum si din
specialisti de prestigiu din domeniu si reprezentanti ai mediului academic,
elaboreaza un raport anual asupra intereselor nationale si, in particular, a
intereselor navale nationale, este modalitatea cea mai sigurda de determinare
corecta a acestora.

De asemenea, este de remarcat si modelul unor state care, pe langa o
prestigioasa institutie de invatdmant superior, au centre care au ca obiect de
cercetare politica navala si elaboreaza diferite studii leaate de acest subiect. Un
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astfel de centru este, de exemplu, Centrul pentru Politica Navala al Universitatii
Wollongong care elaboreaza studii ce sunt valorificate de catre Sea Power
Centre — Australia, care este integratorul la nivel national al acestor studii si
structura care elaboreaza documentele de baza ale statului in domeniul naval.

Urmarea unor astfel de exemple ar fi ca am putea avea o politica unitara
in domeniu, caracterizatd prin continuitate si coerentd, guvernelor care se
succed ramanandu-le numai sa stabileasca modalitatile concrete de promovare a
acestor interese, asigurarea resurselor si managementului pentru indeplinirea
obiectivelor ce deriva din acestea.

Specialistii Tn domeniu, esentiali pentru realizarea unui astfel de
demers, pot fi gasiti atat in diferite structuri ale puterilor statului, dar si n
cadrul unor organizatii neguvernamentale cum sunt, Clubul Amiralilor sau Liga
Navala Romana. Toate statele care reprezinta ceva in domeniul naval pe plan
mondial (SUA, Marea Britanie, Australia etc.) au adoptat de mult timp acest
mod de rezolvare a problemei.

Exploatarea eficienta a acestor resurse va avea ca rezultat o politica
navald corect elaboratd, cu interese nationale Tn domeniu bine definite si
unanim acceptate, dar si cu obiective clare, bine structurate si, cel mai
important, realizabile.

1.3.6 Analiza relatiilor dintre securitatea maritima si
interesele nationale in domeniul naval

Anterior, am facut o analiza ampla, nu din dorinta de a umple pagini, ci
din dorinta de a prezenta un punct de vedere argumentat, documentat si
structurat, referitor la interesele nationale, in general si la cele din domeniul
maritim, in special. Practic, atunci cdnd vorbesti de securitate, In mod
obligatoriu trebuie sa definesti elementul/elementele care o determina, precum
si particularitatile ce deriva din definitie. Interesele nationale in domeniul
maritim, ca cea mai importanta parte a intereselor nationale in domeniul naval
in mod evident, determind actiune, atat pentru punerea lor in practica, dar si
pentru crearea unei stari de siguranta, imperios necesara pentru 0 desfasurare in
conditii optime a procesului. Si aceste conditii se asigura, asa cum am arétat,
prin masuri de securitate specifice, care, impreuna cu actiunile ce decurg pentru
aplicarea acestor masuri, definesc starea de securitate a domeniului. Tn cazul
nostru, domeniul maritim. Securitatea maritima, de multe ori, este o
componenta a unei stari de securitate mai complexe (de exemplu, securitatea
transporturilor, securitatea exploatarii resurselor, securitatea vietii umane etc.),
dar ea are domeniul ei foarte bine definit si delimitat, ca urmare a definirii si
intrarii in actiune a intereselor maritime. Nu poti avea interese maritime fara ca
domeniul sa fie apa si nici securitate maritima fara apa. Ca unele aspecte sunt
legate (in micd masurd) si de uscat sau spatiul aerian, nu inseamna nimic
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altceva decat faptul ca exista o legdtura fireasca atat de continuitate, dar si de
complementaritate, care definesc securitatea nationald, precum si interesele
nationale, mai ales cele vitale si extrem de importante.

Pornind de la politica maritima a statului (care este normal sa existe Th
fiecare stat cu interese Tn domeniul maritim) avem urmatoarele situatii:

a) Exista o politicd maritima care se regaseste ntr-
un document oficial, de sine statator, de reguld intitulat chiar
’politica maritima (sau, dupa caz, navald) a...”;

b) Exista documente oficiale, denumite de cele mai
multe ori “Strategia maritima a...” (sau, dupa caz, ,Strategia
navald a..”) sau chiar “Doctrina maritima...” (sau, dupa caz,
,Doctrina navala a...”) care, de fapt sunt un amestec de politica,
strategie si/sau doctrina, unde se regasesc inserate si interesele
nationale Tn domeniu;

C) Nu exista documente oficiale dedicate
domeniului maritim, iar elemente de politica maritima si referiri la
interesele nationale in domeniul maritim se regasesc in alte
documente oficiale;

In mod normal, un stat care are iesire la Oceanul Planetar si
constientizeaza ca acest lucru este un privilegiu deosebit si o sursd de progres,
trebuie sa isi elaboreze o politica maritima bine structurata, prin care, in primul
rand, sa isi stabileasca interesele sale in domeniu, secondata de o doctrina
maritima si o strategie maritima care si duca la Tndeplinirea obiectivelor
propuse, dar si la elaborarea unei strategii de securitate maritima care sa asigure
starea de sigurantd necesara promovarii intereselor maritime ale statului (Fig.
2)

Din figura de mai jos, rezulta clar ca politica maritima este elementul
dominant si determinant, din care decurg doctrina si strategia maritima, dar si
izvorul din care se nasc interesele maritime ale statului. Tn mod direct, politica
maritima a statului genereaza si principalele elemente ale strategiei de
securitate maritima, iar prin intermediul doctrinei maritime si strategiei
maritime genercaza elementele de specificitate (principii, reguli, planuri,
programe etc.).

Ceea ce ne intereseaza pe noi, si anume relatia dintre securitatea
maritima si interesele nationale in domeniul maritim, putem sintetiza in cateva
cuvinte si anume faptul ca interesele maritime, in dinamica lor, necesita o stare
de siguranta care produce permanent cerinte de securitate si nu poate fi realizata
decat prin raspunsuri de securitate adecvate, ca produs al unei strategii de
securitate, permanent adaptabili la cerinte. In momentul cand cerintele
depasesc cadrul instituit prin strategia de securitate, aceasta le supune analizei
politice, care hotaraste asupra modificarii sau inlocuirii strategiei de securitate

57



Amiral (rtr.) dr. GHEORGHE MARIN ¢ Contraamiral de flotila (rtr.) dr ROMULUS HALDAN

maritima, asupra reevaluarii intereselor in domeniul maritim si, bineinteles,
asupra modificarilor privind elementele de doctrina si strategie maritima.

INTERESE
ATIONALE
IARITIME
STAREA DE
SIGURANTA
STRATEGIA DE
SECURITATE
MARITIMA

Fig. 2 Relatia dintre elementele care determina strategia de securitate maritima
Sursa: Conceptie proprie

Trebuie sa mentionam faptul ca, desi, mai sus, am afirmat ca statele
care au iesire la Oceanul Planetar trebuie sa aiba o politicd maritima proprie, sa-
si stabileasca interesele nationale in domeniul maritim, sa aiba o strategie
maritima, o doctrina maritima si 0 strategie de securitate maritima, afirmatia se
poate extinde la toate statele care au interese in domeniul maritim, deoarece
exista si astfel de state. De exemplu, Elvetia, conform datelor pe care le gasim
in literatura de specialitate, avea, la nivelul anului 2013, sase companii
comerciale de transport maritim care aveau 41 de nave maritime (22 de
vrachiere, 10 transportatori multifunctionali, 7 petroliere si 2 nave container) si
doui nave n constructie, care insumau n jur de 770.000 tonaj brut.%*

1.4 Cadrul organizational international privind securitatea
maritima

Preocuparile pentru institutionalizarea problemelor de securitate
maritima dateaza inca din secolul XIX, cand, n anul 1889, conferinta maritima

64 *x* Buchrezension: Maritime Sicherheit, posted May 19, 2013,
httns:/Aww offiziere ch/?2n=11997
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internationald de la Washington, a pus in discutie 0 propunerea de infiintare a
unui organism international permanent care sd rdspunda noilor cerinte ale
transportului maritim, dar nu au putut fi concretizate decét dupa o jumatate de
secol, dupa crearea ONU, cand, Tn anul 1948, o conferinta internationala de la
Geneva a adoptat o conventie care instituie in mod oficial IMO. Initial,
denumirea era Inter-Governmental Maritime Consultative Organization
(Organizagia Consultativa Maritima Interguvernamentala) sau IMCO, dar
numele a fost schimbat, Tn anul 1982 in International Maritime Organization —
IMO, ca urmare a rolului tot mai important al acestei organizatii.

Desi, in prevederile sale initiale nu se facea referire la securitatea
maritima decat n treacat (la articolul 1), amendamentele ulterioare au venit cu
elemente noi, care au relevat importanta securitatii maritime. Initial, de
exemplu, conventia nu avea prevederi referitoare la poluare si mediu, ea fiind
produsul tarilor care aveau cele mai dezvoltate transporturi maritime din lume
si, evident, fiind expresia intereselor acestor state, care erau interesate de a
transporta cat mai mult, nu de poluare si de mediu.

La fel de greu cum s-a nascut conventia de infiintare a IMO, tot la fel de
greu a fost ratificata, acest fapt concretizandu-se de abia Tn anul 1958, desi
conditiile de intrare in vigoare erau, aparent, foarte usor de indeplinit (practic,
se stipula, Tn articolul 60, ca "va intra in vigoare la data cand 21 de state, dintre
care sapte au 0 flota cu un tonaj de peste 1 milion de tone, devin parti ale
Conventiei...”)® in conditiile previzute la articolul 57.%

Ca structura principala, IMO este formata din Adunarea Generalda, care
cuprinde toti membrii, Consiliul care la aceasta data are componenta hotarata
prin amendamentele din anul 1993 (detaliate mai jos) si cinci comitete Tnfiintate
pe parcursul anilor (Comitetul pentru Siguranta Maritima, Comitetul Juridic,
Comitetul pentru Protectia Mediului Marin, Comitetul de Cooperare Tehnica,
Comitetul de Facilitate — care are ca rol facilitarea comertului maritim
international).

Aceastd conventie a fost urmatd de opt amendamente dupd cum
urmeaza:

a) Amendamentele din anul 1964, intrate Tn vigoare in anul
1967, stipuleaza faptul ca numarul membrilor Consiliului creste de
la 12 la 18, ca urmare a cresterii semnificative a numarului tarilor
membre;

8 *** United Nations, Treaty Series, Treaties and international agreements registered or
filed and recorded with the Secretariat of the United Nations, volume 289, p. 76
66 lhidem n. 74
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b) Amendamentele din anul 1965, intrate in vigoare in anul
1968, au ca efect marirea numarului membrilor Comitetului de
Siguranfa Maritima la 16, astfel incat sa fie reprezentate toate
zonele globului;

c) Amendamentele din anul 1974, intrate in vigoare in anul
1975, practic, reprezinta sfarsitul dominatiei tarilor care dominau
transportul maritim in cadrul organizatiei si s-au concretizat prin
faptul ca numarul membrilor Consiliului a crescut la 24, iar
modificarea articolului 28 a facut ca toate statele membre sa faca
parte din Comitetului de Siguranta Maritima;

d) Amendamentele din anul 1975, intrate Tn vigoare Tn anul
1982, sunt o urmare a dezastrului provocat prin poluarea cu petrol
de catre tancul petrolier american Torrey Canyon a coastelor
Angliei, Frantei si Spaniei. Pentru prima datd se constientizeaza cat
de mare este pericolul poluarii mediului marin, protectia acestuia
devenind o urgenta majora, dar si faptul ca exista o lacuna 1n
sistemul international de evaluare a raspunderii i a compensatiei
pentru daunele provocate de deversarea petrolului Tn mediul marin.
Urmarea a fost ca s-a hotarat infiintarea unui comitet juridic care sa
se ocupe de aceasta problema si a unui nou subcomitet al
Comitetului pentru Siguranfa Maritima pentru a aborda problemele
de mediu.

Rezolutia A.358 (XI) a celei de-a 9-a Adunari a IMO a hotarat ca
Subcomitetul pentru Mediu din cadrul Comitetului pentru Siguranta Maritima
sa devina comitet de sine statator si a plasat Comitetul Juridic la acelasi statut
cu Comitetului pentru Siguransa Maritimg, iar articolul 1 din Convenrie a fost
modificat prin adaugarea la lista de obiective a prevenirii si controlului poluarii
marine cauzata de nave, precum si faptul ca trebuie sa se ocupe de problemele
juridice rezultate din articolul 1, n totalitatea sa.

Totodata, se schimbd, asa cum am mai aratat, si denumirea din Inter-
Governmental Maritime Consultative Organization — IMCO, in International
Maritime Organization — IMO;

e) Amendamentele din anul 1977, intrate Tn vigoare in anul
1984, au constat in modificarea articolului I, punctele (a) si (d),
astfel incat sa se poatd permite implicarea mai accentuata a
organizatiei in problemele de mediu, juridice si administrative.

Datorita faptului ca articolul 2 din conventie limita rolul IMO la a fi
numai cu caracter consultativ si de asistenta juridica, acest articol a fost
eliminat.

Comitetul Tehnic de Cooperare a fost ridicat la acelasi rang cu
Comitetul pentru Siguransa Maritima, Comitetul Juridic si Comitetul pentru
Protecria Mediului Marin (MEPC);
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Amendamentele din anul 1979, intrate in vigoare in anul 1984,
marcheaza, practic, o modificare a numarului membrilor Consiliului, de la 24
la 32, marindu-se, practic, la 16, numarul de membri din tiri mai putin
dezvoltate;

f) Amendamentele din anul 1991, intrate in vigoare in anul 2008,

practic

ridica Comitetul de Facilitasi la acelasi nivel cu celelalte comitete, acestui
comitet revenindu-i sarcina de standardizare a procedurilor documentare din
cadrul comertului maritim international si eliminarea birocratiei inutile;
Amendamentele din anul 1993, intrate in vigoare in anul 2002, au crescut
numarul de membrii ai Consiliului la 40, prin cresterea la 10 a membrilor din
grupa (a) — state cu interes major in furnizarea de servicii de transport maritim
(China, Iltalia, Japonia, Norvegia, Panama, Coreea de Sud, Federatia Rusa,
Marea Britanie si SUA), la 10 a membrilor din grupa (b) — state cu interes
major Tn transportul pe mare (Argentina, Australia, Brazilia, Canada, Franta,
Germania, India, Olanda, Spania si Emiratele Arabe Unite) si la 20 a statelor
din grupa (c) — state care nu fac parte din grupele (a) si (b), dar care au interese
speciale Tn navigatia si transportul pe mare, dar care asigura reprezentarea in
Consiliu a tuturor zonelor geografice importante ale lumii (Bahamas, Belgia,
Chile, Cipru, Danemarca, Egipt, Indonezia, Jamaica, Kenya, Kuwait, Malaysia,
Malta, Mexic, Maroc, Peru, Filipine, Singapore, Africa de Sud, Tailanda si
Turcia).

Am inserat aceste amanunte, deoarece ne dorim ca aceasta lucrare sa nu
aiba un caracter descriptiv, informativ, ci sa fie de real folos atat pentru cei
interesati de subiect, dar si pentru cei implicati Tn activitatile ce tin de mediul
marin, de securitatea maritima si, de ce nu, pentru cei ce isi propun sa se dedice
cercetarii stiintifice in domeniu. Una este sa oferi o informatie si alta este sa
oferi informatia si sursa exacta a acesteia. La fel, una este sa treci 1n revista si
sa analizezi un fenomen, o institutie, un mediu etc. si alta sa le semnalezi doar
existenta. Numeroasele trimiteri la notele de subsol fac acest lucru, fiind
rezultatul studiului amanuntit al tuturor celor peste 1130 de documente
elaborate de IMO de-a lungul anilor.

Nu putem sa nu amintim faptul ca aceasta conventie isi are originea
istorica in Anglia, mai precis in setul de reguli elaborate de Trinity House®,
referitoare la luminile de navigatie, Tn anul 1840 si adoptate de Parlamentul
Britanic Tn 1846.

87 Trinity House este o corporatie infiintatd inca din anul 1514, cu scopul de a reglementa
pilotajul pe Tamisa. Numele sau, la acea data, era The Master Wardens and Assistants of
the Guild Fraternity or Brotherhood of the Most Glorious and Undivided Trinity and of
Saint Clement in the Parish of Deptford Strond in the County of Kent
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Din acest moment, s-a declansat un proces lung, pe parcursul a peste un
secol, care s-a finalizat cu aceasta conventie care, la randul sau, este parte a
unui proces continuu in slujba securitatii maritime.

Ca sa mai iesim din rigiditatea textului eminamente stiintific, este demn
de remarcat faptul ca poezia referitoare la luminile de navigatie, pe care, inca,
n diferite variante adaptate n special la particularitatile lingvistice ale fiecarei
tari, le recitam si acum, mai ales Tn invatamantul naval, este contemporana cu
acele timpuri, mai precis anul 1867, fiind opera lui Thomas Gray, care, peste
doi ani avea sa devina sef al Departamentului Maritim. Ea se intitula, sugestiv,
The Rule of the Road®® si nu si-a pierdut actualitatea si farmecul nici acum.

Modificari ale acestor conventii au fost facute si in anii urmatori, dar
nu vom mai insista asupra lor, deoarece sunt foarte numeroase (peste 1100 de
rezolutii, in 30 de sesiuni ale Adunarii Generale) si, practic, constau Tn noi
reguli si amendamente la acestora. De remarcat este faptul ca, in cadrul
lucrarilor fiecarei sesiuni, Comitetul pentru Siguranfa Maritima prezintd un
raport detaliat care, pe de-o parte analizeaza evolutia situatiei in domeniu, iar pe
de alta parte face propuneri de completare si modificare a legislatiei n
domeniu.

Am facut aceasta prezentare ceva mai lunga a IMO, intrand si in unele
detalii, deoarece importanta acestei organizatii este primordiala in ceea ce
priveste activitatea umana pe mare si, in mod special, in ceea ce priveste
securitatea si siguranta acestei activitati, asa cum reiese si din misiunea
declarata a acestei organizatii si anume ca ca ,,Misiunea Organizatiei Maritime
Internasionale (IMO), ca agentie specializata a Organizagiei Nayiunilor Unite
este de a promova transportul maritim in siguranta, securizat, ecologic, eficient
si durabil prin cooperare. Acest lucru se va realiza prin adoptarea celor mai
Tnalte standarde practice de siguranta si securitate maritima, eficienta
navigatiei, prevenirea si controlul poluarii provenite de la nave, precum si prin
luarea in considerare a aspectelor juridice conexe si punerea in aplicare a
instrumentelor IMO 1n vederea aplicarii lor universale si uniforme."®°

Datorita fenomenului n crestere al pirateriei, dar si a altor activitati
criminale, in anul 1981, Camera Internasionald de Comer; (International
Chamber Of Commerce - ICC), practic, a luat o initiativa pe cont propriu si a
infiintat Biroul Internagional Maritim (International Maritime Bureau-IMB) a
carel misiune este sa lupte impotriva criminalitatii pe mare si care si-a propus

8 A. N. Cockroft, T J. N. F. Lameijer, A GUIDE TO THE COLLISION AVOIDANCE
RULES - International Regulations for Preventing Collisions at Sea, Sixth edition, p. XIV,
2004

89 http://www.imo.org/en/About/HistoryOfIMO/Pages/Default.aspx
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ca scop prevenirea fraudei in comertul international si transportul naval,
reducerea riscului pirateriei si sprijin in impunerea legii, in scopul protejarii
echipajelor navelor maritime.

Importanta acestei activitati a facut ca IMCO, in Rezolutia A 504
(XIN™ art.5 si 9, adoptatd la 20 noiembrie 1981, sa ceara, printre altele,
guvernelor, tuturor celor ce sunt interesati, precum si organizatiilor, sa
coopereze si sa faca schimb de informatii intre ele si IMB, Tn vederea unei
actiuni coordonate Tn combaterea fraudei maritime.” Datoritd cresterii in
amploare a fenomenului, in scurt timp, IMO, prin rezolutia A.545 (13)? face un
nou apel catre toate statele ca sa Tsi sporeasca activitatea de prevenire si
combatere a acestui flagel si, mai ales, sa furnizeze date precise si detaliate
asupra actelor de piraterie si jaf armat pe mare. Acest moment marcheaza,
practic, prin importanta care i se acorda de catre IMO, Tnscrierea IBM 1n randul
organizatiilor care sunt angrenate in procesul mondial de securitate maritima,
contributia sa in domeniu fiind extrem de importanta si apreciata ca atare.

Acest birou urmareste traseul parcurs de nave si incarcatura acestora si
verifica daca acestea ajung n porturile planificate, iar in caz de fraude sau de
atacuri pirateresti, desfasoara toata gama de investigatii necesare.

Tn anul 1992, ca reactie la cresterea alarmanta a actelor de piraterie
maritima pe marile si oceanele lumii, IMB a creat Centrul pentru Raportarea
Pirateriei (Piracy Reporting Centre) de la Kuala Lumpur, Malaezia, acest
centru fiind finantat prin contributia benevola a diferitor companii (in special
din domeniul asigurarilor) si fiind creat la initiativa Federayiei Internasionale
Lucratorilor din Transporturi (International Transport Workers' Federation -
ITF.

Centrul asigura echipe de investigatii care actioneaza imediat in cazul
comiterii actelor de piraterie si strang dovezi pe care le furnizeaza institutiilor
destinate impunerii legii. Principalele sarcini ale acestui centru sunt:

- raportarea incidentelor de piraterie si jaf armat pe mare catre institutiile
destinate impunerii legii;

- localizarea navelor care au fost capturate de pirati si recuperarea incarcaturilor
furate;

0 http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/Assembly/
Documents/A.504(12).pdf

1 http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/Indexof MOResolutions/Assembly/Documents
/A.504(12).pdf

2 http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/IndexofMOResolutions/Assembly/Documents
/A.545(13).pdf
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- sa ajute la aducerea piratilor Tn fata justitiei;
- sa asigure asistenta proprietarilor si echipajelor navelor care au fost atacate;
- s colationeze informatiile despre actele de piraterie din orice parte a lumii.

Centrul pentru Raportarea Pirateriei al Biroului Internagional Maritim
lucreaza in stransa legatura cu organele locale de impunere a legii din fiecare
tara, actionand prin furnizarea de rapoarte privitoare la miscarile suspecte ale
navelor, la actele de piraterie si de jaf armat pe mare, oriunde s-ar produce in
lume. De asemenea, transmite, prin intermediul radioului, buletine zilnice care
au ca subiect atacurile pirateresti asupra navelor in zona Africii de Est si Vest,
zona Indiei, Asia de Sud-Est si regiunile din Orientul Tndepartat, iar lunar emite
un raport adresat structurilor interesate (inclusiv International Maritime
Organization — IMO) si publica un raport anual privitor la actele de piraterie si
jaf armat pe mare asupra navelor.

Aici merita sa facem o mentiune, in sensul ca pana in anul 2009, desi
era o evidenta si o scapare a Convenyiei de la Montego Bay, actele de jaf armat
pe mare nu erau definite, acest lucru facdndu-se de catre IMO, abia in acest an,
prin definirea jafului armat impotriva navelor ca fiind ,,1. orice act ilicit de
violenta sau de retinere sau orice act de jefuire sau amenintare a acestora, altul
decat un act de piraterie, comis impotriva unor entitati private si indreptat
Tmpotriva unei nave sau Tmpotriva persoanelor sau bunurilor de la bordul unei
astfel de nave, In cadrul apelor interioare ale unui stat, in apele arhipelagice sau
in marea teritoriala; 2. orice act de incitare sau de facilitare intentionata a unui
act descris mai sus””® Definirea jafului armat pe mare a survenit ca cerinti ce a
reiesit din rezolutia adoptata de Adunarea Generalad a ONU, 63/111, din 5
decembrie 2008, unde la pct. 62 se face, pentru prima dati, referire la jaful
armat asupra navelor, ca notiune distincta fata de actele de piraterie si se
recomanda statelor sa ia nota de rolul important al IMO n aceasta problema .

IMO si toatd activitatea sa ar fi fost, fara indoiald, mult mai putin
eficienta daca nu se reglementa, printr-o lege universala, regulile de folosire a
Oceanului Planetar si, mai ales drepturile si obligatiile statelor in folosirea
acestuia. Daca este sa amintim numai multitudinea de probleme de delimitare a

73 *** IMO Resolution A.1025(26) Adopted on 2 December 2009, CODE OF PRACTICE
FOR THE INVESTIGATION OF CRIMES OF PIRACY AND ARMED ROBBERY
AGAINST SHIPS, p.4
http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/Assembly/Documents/
A.1025(26).pdf

74 #%* United Nations, General Assembly, Sixty - third session, Agenda item 70 (a),
Resolution adopted by the General Assembly on 5 December 2008, A/RES/63/111, p. 13
https://www.un.org/en/development/desa/population/migration/generalassembly/docs/
globalcompact/A_RES 63 111.pdf
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spatiilor maritime ntre state si tot realizam faptul ca s-au redus foarte multe
dintre problemele de securitate maritima sau, ca sa fim mai exacti, foarte multe
dintre aceste probleme si-au gasit cadrul juridic de rezolvare.

Desi au fost destule initiative pentru a se crea un cadru international n
acest domeniu, pana la elaborarea Conventiei Naziunilor Unite, din 10
decembrie 1982, asupra Dreptului Marii (Convenyia de la Montego Bay), asa
cum am mai aratat, nu s-a produs nimic semnificativ in acest sens. Dar nu
conventia in sine a fost elementul determinant, ea furnizand legea unitard de
folosire a marii si mediului marin, precum si primele elemente de securitate
maritima cu caracter global, ci proliferarea unor dispute si pericole care cereau
un raspuns imediat, pentru a putea fi monitorizate, combatute si, dupa caz,
rezolvate eficient, iar acest lucru nu se putea realiza decéat la nivel global,
deoarece toate Tncercarile pe plan local sau chiar regional nu au avut rezultate
relevante. Daca amintim numai pirateria si terorismul si este suficient sa
realizdm ca numai crearea acestui cadru international de securitate maritima a
fost solutia corecta si eficienta.

Practic, Convengia Nayiunilor Unite, din 10 decembrie 1982, asupra
Dreptului Marii (Convensia de la Montego Bay), este cea mai importanta
reglementare legislativa din domeniul maritim, din toate timpurile si, in mod
cert, in opinia noastra, cel mai important document al ONU, Tncepand cu a doua
parte a secolului XX. Ea nu numai ca reglementeaza, dar si lasa deschisa
perfectionarea si completarea sa, Tn mod evident fiind cea mai importanta lege
pentru viitor, deoarece Oceanul Planetar va deveni, din ce Th ce mai mult, sursa
de subzistenta a omenirii. Poate chiar cea de baza, daca ne gandim ca Oceanul
Planetar este depozitarul, in adancurile sale, a celei mai mari si mai pure ape
potabile.

Orice initiativda privind securitatea maritima pleaca de la aceasta
adevarata ”Lege a Marii”, iar siguranta maritima se raporteaza, in mod evident,
la ea. Convenyiile IMO rezolva problemele punctuale ale domeniului si, practic,
asigurd elementele de bund practicd, de reglementare si monitorizare a
activitatilor, dar, mai ales, de securitate si siguranta a vietii si activitatii pe
mare, fiind o excelenta completare a Legii Marii si in deplina concordanta cu
prevederile acesteia.

Ca organizatie politico-militara, NATO este cea mai importantd
structura militara implicata in realizarea masurilor de securitate maritima si de-
a lungul timpului a desfasurat mai multe operatiuni in acest scop. Ne vom
limita la o scurta prezentare a acestor operatiuni de asigurare a masurilor de
securitate maritima pentru realizarea sigurantei in diferite zone de pe glob si nu
ne vom opri aici asupra detaliilor, deoarece vom face o analiza mai amanuntita
pe parcursul celorlalte capitole ale acestei lucrari
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Prima dintre acestea, operatiunea Active Endeavour’, la care a
participat si Romania, desfasurata intre anii 2001-2016, a contribuit Tn mod
substantial la descurajarea, descoperirea si descurajarea amenintarilor teroriste
din zona Marii Mediterane, dar pericolul este departe de a fi eradicat.

Desi, in aparenta, Marea Mediterana pare o mare destul de sigura, dat
fiind faptul ca existd aici o serie de forte navale redutabile (numai sd amintim
de Flota a VI-a americanad si ar fi suficient), realitatea este ca este o mare
nesigurd, mai ales dupa haosul ramas in nordul Africii dupd “primavara araba“,
dupa cresterea Tn amploare a actiunilor ISIS si extinderea teritoriala rapida a
acestora, dar si ca urmare a valului inimaginabil de migranti, care, pana la
urma, este o foarte prielnicd manta pentru terorism. Daca ne uitam la statistici,
vedem cd, in ianuarie 2016, 11 nave au intrat Tn Europa, utilizand identitate
falsa, in decembrie 2015, 17 nave, iar in noiembrie 2015, 34 de nave.”®. Si
aceasta este numai partea vizibild a icebergului. Si asta pe final de mandat a
misiunii Active Endeavour.

Tn anul 2011, tot sub conducerea NATO, s-a derulat, in paralel, Tn apele
internationale din largul coastelor Libiei si operatiunea Unified Protector’’, de
amploare mai redusd si cu scopul de a interzice traficul de armament, de
materiale militare si de mercenari catre Libia, dinspre mare. Initial, n
operatiune au fost implicate nave si aviatie americana, dar, in scurt timp,
acestora li s-au alaturat alte 18 nave de suprafata si submarine din opt tari ale
aliantei. Practic, nu s-a realizat mare lucru, deoarece nu s-a actionat decét
printr-un embargou pe mare, rutele terestre si aeriene fiind necontrolate de
nimeni.

Gruparile teroriste, adepte ale ISIS, sustin unii specialisti, sunt tot mai
evident interesate de adoptarea ih zona Mediteranei a modelului de piraterie al
Somaliei,”® coastele nordice ale Africii oferind conditii propice pentru
exercitarea actelor de piraterie si de terorism naval. Daca luam in calcul faptul
cé Libia este, practic, o tara care, din punct de vedere politic, se afld exact Tn

75 pentru informatii detaliate, vezi https://www.globalsecurity.org/military/ops/active-
endeavour.htm

6 Tom Batchelor, Migration crisis and terror threat fuelled by un-policed seas on Europe's

doorstep, The Sunday Express, Feb 5, 2016

7 Pentru o prezentare detaliati, vezi Todd R. Phinney, Reflections on Operation Unified

Protector,National Defense University Pres, Joint Force Quarterly, Vol.73 (2nd Quarter,

April 2014), pp. 86-92

8 Hannah Roberts, ISIS could become the pirates of the Mediterranean and bring havoc to

European waters after taking coastal towns in Libya, Daily Mail, 19 February 2015
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situatia Somaliei, este de nteles ca este foarte probabil ca sa avem in porturile
Libiei si pe Coasta acesteia o adevarata retea de baze navale teroriste, greu de
anihilat si care, foarte usor, poate fi extinsa si in celelalte tari.

Pentru o perioada scurtd, In toamna anului 2008, la solicitarea ONU,
NATO a desfisurat operatiunea Allied Provider’®, asigurand escortarea navelor
WFP (World Food Program) care transportau alimente in Somalia si, in paralel
a ajutat la descurajarea eventualelor acte de piraterie din zona apelor Somaliei.

O alta operatie de amploare a NATO, Ocean Shield®, s-a desfasurat
ntre anii 2009-2016, cam in aceeasi zona, dar pe o arie mult mai mare (aprox. 2
mil. Km?), incepand din largul coastelor Eritreii, continuand in golful Aden,
Stramtoarea Ormuz, partea de vest a Oceanului Indian, Tncepand din
apropierea Insulelor Maldive, coasta de Est a Africii si, la sud, pand in dreptul
coastelor Mozambicului.

NATO a contribuit la eforturile internationale de sprijinire a crizei
refugiatilor si migrantilor. In acest scop, navele NATO, incepand cu luna
februarie 2016 au efectuat recunoasterea, monitorizarea si supravegherea
traversarii ilegale din Marea Egee, In cooperare cu autoritatile nationale si
europene relevante. Navele NATO au colectat informatii valoroase care au fost
utilizate atat de catre garzile de coastd grecesti si turcesti, cat si de catre
Frontex (Agentia UE de gestionare a frontierelor) pentru a actiona, de exemplu,
prin interceptarea ambarcatiunilor cu migranti semnalate, Tn principal, de
NATO. Schimbul de informatii la nivelul operational si tactic dintre NATO si
celelalte organizatii angrenate in aceasta vasta actiune s-au dovedit foarte utile.

Operatiunea Sea Guardian®, lansatd in noiembrie 2016, actualmente
localizata ca zona de misiune in Marea Mediterana, prezinta o particularitate
aparte, In sensul ca poate executa mai multe sarcini, succesiv sau simultan.
Pana in prezent a executat trei astfel de sarcini, denumite in limbajul NATO
,maritime security operation (MSO) tasks” si anume:

Consolidarea capacitatilor de securitate maritima;

- Sprijin pentru constientizarea asupra situatiei maritime;
- Sprijin pentru combaterea terorismului maritim,

In acelasi timp, este Tn masuri si execute si Sarcini ce tin de:
Sprijinul libertatii de navigatie;

Interdictie maritima;

Combaterea proliferarii armelor de distrugere in masa;
Protectia infrastructurii critice

Activitatile in cadrul operatiunii Sea Guardian au caracter dicontinuu,
deoarece se desfasoara la intervale de doua luni, cate trei saptamani de actiuni

8 Vezi https://shape.nato.int/page13984631.aspx
80 Vezi https://mc.nato.int/missions/operation-ocean-shield
81 https://shape.nato.int/ongoingoperations/operation-sea-guardian-0sg-
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continue, dar nu neaparat prin prezenta navelor pe mare. Singura activitate
continud, pe toata perioada, este gestionarea permanenta a situatiei maritime din
Marea Mediterana.

Un alt aspect important este faptul cd operatiuneca Sea Guardian a
sprijinit, prin schimb de informatii si asistenta logistica, operatiunea Sophia a
Uniunii Europene (UE), ce se desfasoara in partea centrala a Marii Mediterane
si care, desi initial era o operatiune aeronavala, din martie 2019 sa redus doar la
o operatiune aeriand, facand ca NATO sa renunte la sprijinul logistic.

In anul 2011, tarile membre NATO au convenit asupra Strategiei
Maritime a Alianzei (Alliance Maritime Strategy), document ce acopera o serie
de probleme importante din mediul marin, pe care le vom detalia pe parcursul
lucrarii, unde va fi cazul. Pentru ce ne-am propus noi, este important faptul ca
securitatea maritima este abordata ca una dintre cele patru probleme esentiale
care fac obiectul acestei strategii (apararea colectiva, gestionarea crizelor,
securitatea cooperativa si, asa cum am aratat, securitatea maritima). Fortele
navale ale aliantei, au de indeplinit trei functii, cea de securitate fiind
considerati ca devenind ,,un pilon al activititilor maritime ale NATO” 8

Un alt actor important, care devine din ce Tn ce mai activ in domeniul
securitatii maritime, este Uniunea Europeand, care dupa mai multe incercari de
conturare a unor politici si strategii in domeniul maritim, in opinia noastra
destul de nereusite, a inceput sa elaboreze documente mult mai bine structurate
si cu un continut adecvat pe deplin realitatilor din mediul maritim, aflate intr-o
dinamica continua si plina de noi provocari. Elaborarea Strategiei de Securitate
Europeang, a Politicii Maritime Integrate si a Strategiei de Securitate Interna
au contribuit, in mod evident, la elaborarea, Tn anul 2014, unei Strategii
Europene de Securitate Maritima (EUMSS)®, urmati si de un plan de actiune,
care pot sta cu succes la baza unei activitati eficiente in acest domeniu. Nu ne
vom ocupa de acest document, deoarece n capitolul 111 vom intra in detalii si
vom face si comentarii asupra acestuia. Trebuie mentionat faptul ca, asa cum
am mentionat mai sus, datoritd dinamicii situatiei in domeniul securitatii
maritime, Uniunea Europeand, in 2018, a elaborat un Plan de Acriune, ca
urmare a revizuirii EUMSS si, foarte probabil, aceste revizuiri vor continua.

Oricum, aceste documente sunt destul de bine fundamentate teoretic,
ramanand ca aplicabilitatea lor practicd sa ne dea raspunsuri si rezultatele
aplicarii sa valideze aceste documente. Este evident ca Uniunea Europeana
exceleaza prin birocratie, dar ca schioapata la capitolul aplicare in practica.

In plan practic, in domeniul securititii maritime, Uniunea Europeand
are de raspuns, in opinia noastra, la probleme esentiale, si anume:

a) Mai este valabila constructia Strategica din acest domeniu (ca si in

82 https://www.nato.int/cps/en/natohg/official_texts_75615.htm
83 *** Strategia Uniunii Europene in materie de securitate maritimg, Consiliul UE,
document Nr. 15658/14, 16.12.2014
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altele), in conditiile in care Marea Britanie a iesit din UE si golul pe care il lasa
face ca multe dintre obiective sa devina imposibil de realizat sau trebuie
redimensionate in minus? O prima mutare in acest sens a fost mutarea
comandamentului operational al misiunii Atalanta de la Northwood, Marea
Britanie, la Rota, in Spania, datorita Brexit-ului.®
b) Cum poti sa aplici o strategie si planul (planurile) de
actiune ce decurg din ea, fara a avea just si bine structurate fortele
necesare?

Sa reamintim numai faptul ca Uniunea Europeana nu are forte navale
sub comanda unica? Concret, nu exista Forze Navale ale UE. Doar niste grupari
navale destul de ciudat structurate, functie de ce sunt dispuse statele membre sa
puna la dispozitie. Si, iarasi, 0 Intrebare legitima: Sub ce comanda? Ne referim
la cea militard, ci de structuri politice sau politico-militare nu ducem lipsi. Tn
acest domeniu si, in general, Tn cel politico-militar, UE si NATO se ca calca pe
bataturi. De ce sa nu 0 spunem? Si, odata cu iesirea Marii Britanii din jocul
european, totul va deveni si mai complicat.

Sa amintim doar de operatiunea Sophia, ca exemplu de bajbaiala
europeana, condusd de European Union Naval Force Mediterranean (EU
NAVFOR Med). Aceasta operatie a avut ca principal scop combaterea migratiei
si traficului de persoane si a debutat ca operatie aeronavala, ca apoi sa se
transforme Tntr-o operatie aeriana. Acest aspect si analiza rezultatelor concrete,
precum si faptul ca migratia continud, arata in mod cert ca ceva nu merge.

Crearea unui comandament naval unic, cu flote bine structurate, ar fi
solutia ideald, dar, atata timp cat unii sunt mai egali decat altii, ramane doar 0
simpla utopie.

Dar, ca sa nu pierdem timpul, vom cita o remarca inserata intr-un raport
din 12 iulie 2017 al Camerei Lorzilor, care aratd ca aceastd operatiune este un
esec si a devenit ,magnet pentru migranti si faciliteazd sarcina de
contrabandistilor, care ar avea nevoie de navele lor pentru a ajunge doar in
largul marii..” 8. Practic, migrantii mizau pe faptul ci vor fi culesi de pe mare,
iar cei care 1i transportau clandestin nu mai aveau nevoie sa ii duca pana la
destinatie, adica pe malul european, deoarece, din largul marii, aproape sigur,
mai ales pe vreme buna, erau preluati de fortele Uniunii Europene, dar si de

84 Jessica Larsen, THE EUROPEAN UNION AS A SECURITY ACTOR - Perspectives from
the maritime domain, Danish Institute for International Studies (DIIS) report 2019:6,
Copenhagen, 2019, p.14

8 *** Eyropean Union Committee Operation Sophia: a failed mission, Parliament, 2nd
Report of Session 2017-19 - published 12 July 2017 - HL Paper 5, (Parliament home page
> Parliamentary business > Publications and Records > Committee Publications > All
Select Committee Publications > Lords Select Committees>European Union> European
Union); https://publications.parliament.uk/pa/ld201719/ldselect/Ideucom/5/502.htm
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diferite structuri, gen Frontex sau ONG-uri gen Médecins Sans Frontieres.
Pana la urma, marii perdanti au fost Grecia si Italia. Oricum, raportul prezentat
in Camera Lorzilor merita citit. Este o analiza exacta si rece a unei misiuni
esuate, in primul rand datorita proastei conceptii, accentuata si de o proastd
organizare.

Uniunea Europeana a mai gestionat o operatiune navala (si singura n
afara de Sophia), Atlanta, care a debutat in decembrie 2008, alaturi de alte trei
operatii navale, ca urmare a Rezolutiei 1816 (2008)%® a ONU. Operatiunea se
desfasoara Tn partea de vest a Oceanului Indian, in zona Cornului Africii, in
sprijinul World Food Programme al ONU, iar din 2009 are si sarcina de a
preveni pescuitul ilegal, in zona de responsabilitate. Actualmente, durata
misiunii a fost extinsa pana la sfarsitul anului 2020.

Oricum, lansarea de catre Uniunea Europeana a doua operatiuni navale
si, pentru un timp, gestionarea simultana a acestora, dovedeste ca si UE este un
actor important in problemele de gestionare a securitatii in domeniul maritim.
Si alte organizatii au contributii in diferite probleme de securitate maritima, dar
nu au ca preocupare de baza sau una dintre preocupdrile de baza aceasta
problema si nu le vom analiza, deoarece riscam sa ne departam de subiect si sa
acordam spatiu de analiza unor subiecte care nu sunt relevante pentru ce ne-am
propus noi sa analizam — securitatea maritima.

1.5 Obiective si directii de dezvoltare conceptuala

Dupa ce am facut o necesara incursiune in domeniul teoretic al
notiunilor de ,,securitate”, ,sigurantd” si ,,Securitate maritima”, unde nu am
tinut neaparat s aratam ce stim noi, ci sa aratam ce se stie si care sunt diferitele
opinii Tn domeniu, am incercat sa reamintim diferitele concepte predominante
in abordarea acestor subiecte, precum si nivelurile de abordare si diferitele
curente si unele abordari (din multitudinea inepuizabild) existente Tn lumea
stiintifica.

Acolo unde am putut si unde a fost cazul, fara a avea pretentii de
unicitate si de monopol al adevarului, ne-am exprimat si opiniile proprii,
fiindca am considerat ca doar o insiruire a opiniilor altora, a cronologiei unor
evenimente si a face trimiteri la surse bibliografice care, de multe ori, nu
exprima nimic, cd nu este deloc benefic. Nici pentru noi, nici pentru cei care
citesc lucrarea.

In abordarile bibliografice ale lucrarii am apelat exact la acei autori si
lucrari care nu se pierd Tn ,.teoria chibritului”, ci exprima idei solide, aprecieri
fundamentate si, mai ales, solutii viabile. Poate parea curios faptul ca nu am

86 *** UN Security Council, Resolution 1816 (2008), Adopted by the Security Council at
its 5902nd meeting on 2 June 2008, https://undocs.org/S/RES/1816(2008)
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folosit destul de mult si des opera unor ,.corifei” in domeniu, Tn detrimentul
unor autori mai putin cunoscuti, dar am considerat ca o opinie valoroasa,
exprimata in putine cuvinte, este de preferat unor lucrari ale celor mentionati
mai sus, unde sunt pagini multe si idei putine sau, la fel de neproductiv,
aceleasi idei ,,reincalzite” periodic, prin publicarea unor noi titluri.

Am considerat necesar ca, chiar din acest prim capitol, sa abordam
legatura dintre securitatea maritima si interesele nationale, deoarece asa cum
am ardatat, in opinia noastra, securitatea apare acolo unde interesele se
intersecteaza cu amenintarile. Tn continuare, pe parcursul lucrarii, vom analiza
acest lucru de céte ori vom aborda conceptiile privind securitatea maritima a
unor state, organizatii si aliante, deoarece este logic sa ie1 masuri de securitate,
dar este etic sa spui si de ce, cum, si cu ce, nu numai aruncand pe piata lozinci
pur politicianiste gen ,,pentru binele Tntregii omeniri”

Tn acest sens, capitolul 1l se va ocupa in intregime de riscurile si
amenintarile la adresa securitdtii maritime, in mod analitic si nu doar prin
enumerarea si definirea acestora, dar si de masurile ce sunt luate si cele ce, in
opinia noastra si, de ce nu, si a altora, ar trebui luate, despre eficienta acestor
masuri si, mai ales, despre cazurile de ineficienta sau esec.

Si iarasi vom reveni la principalele organizatii internationale, n
capitolul 111, dar analiza va fi facutd din alt unghi, adica prin ”cantarire” si nu
prin “enumerare” si “descriere generala” a activitatii acestora, demers facut,
deja, in capitolul I. Ca sa folosim un termen la moda, vom analiza ,,filosofia” de
abordare si actiune a acestor organizatii, dar si eficienta lor, asa cum am
specificat.

Dupa ,,trezirea” din anii ’90, cand, mai ales marile puteri, au realizat
importanta securitatii maritime, unele chiar pe pielea lor, avem de-a face cu o
adevarata efervescenta in elaborarea unor strategii de securitate maritima, unele
dintre ele orientate spre realitate si concretete, altele pacatuind prin prea multa
filosofie si mai putina aplicabilitate, iar unele, mai ales la anumite tari ce nu
sunt in primul esalon al puterilor maritime, prin copiere nefericitd a unor
strategii inadecvate marimii lor si, mai ales, puterii lor maritime si intereselor
lor navale nationale reale. Acestor subiecti le va fi dedicat capitolul IV al
lucrarii si va constitui, Tn acelasi timp, si un subiect de meditatie despre cét de
necesara sau nu i este Romaniei o strategie de siguranta maritima si, in mod
logic, si 0 politica si o strategie maritima. Este logic faptul ca nu poti construi o
strategie de securitate maritima fard a avea 0 politicd maritima si 0 Strategie
maritima. Tn domeniul militar, daca vrem si avem un statut de tard care are 0
fortd navala care are misiuni si obiective, este imperios necesar sa avem o
strategie militard maritima, dar si o doctrina aferenta. Tn primul rand pentru ci
aceste documente dau legitimitate fortelor navale si misiunilor acestora. Si asta
vom vedea in capitolul 1V, prin referire la state care, aproximativ, au cam
aceleasi caracteristici ca Romania.
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Situatia din Marea Neagra si diferitele abordari ale securitatii maritime
din zona ale celor sase State cu iesire directa la aceasta mare vor fi subiectul de
analiza pe parcursul capitolului V, unde avem o situatie extrem de complexa,
prin existenta unei mari puteri navale care nu este membra NATO, prin
existenta unei puteri navale zonale care din ce n ce se departeaza de NATO,
dar si a doua tari care, desi apartin NATO, nu au suficienta necesara pentru
echilibrul de forte din Marea Neagra, dar pot face mult pentru securitatea
maritima din zona. La acestea se adauga Georgia si Ucraina, cu posibilitati
extrem de limitate si care sunt dependente de toanele Rusiei si de sperantele
furnizate de un NATO foarte indepartat care nu prea se inghesuie in zona,
deoarece are trei inamici importanti:

a) O mare inchisa care genereaza vulnerabilitati multe si avantaje

putine;

b) Un adversar puternic si ,,inospitalier” — Rusia;

c) Conventia de la Montreaux, favorabila Turciei, dar nu Alianzei

Si asa cum este normal, practic, prin ce se justifica aceasta lucrare
pentru a nu ne alatura numai ,,corului” teoreticienilor, capitolul VI este dedicat
Romaniei, unde se face o prezentare si o analiza a institutiilor cu atributii in
domeniul securitatii maritime si a cooperarii regionale si internationale n acest
domeniu, dar si o0 pledoarie pentru elaborarea documentelor nationale si
institutionale Tn domeniu, importanta si necesitatea acestora, Tn special
referindu-ne la strategia de securitate maritima.

Si nu vom raméne la frumosul obicei roméanesc de a ne da cu parerea si
de a propune. Vom prezenta o varianta de baza, proprie, de structurd a unei
posibile strategii maritime si a unei strategii maritime de securitate, deoarece
aceste documente sunt in stransa legatura.

Ultimul capitol va fi dedicat concluziilor si, In mod cert este cel mai
scurt, dar si cel mai elaborat, deoarece se constituie intr-o sinteza a tot ce am
abordat pe parcursul lucrarii.

Prin aceasta, speram cd am reusit sa trezim interesul celor ce citesc
lucrarea si, de dorit si factorilor de raspundere din aceasta tara, care trebuie sa
inteleaga ca marea nu Tnseamna apa care incepe de la litoral, ci c¢a o parte din ea
este teritoriul tarii, iar cei care pleacd pe mare, sunt cetatenii acestei tari. lar
promovarea si apararea intereselor nationale, securitatea tarii si a cetatenilor
trebuie, este obligatoriu, sa se faca si pe mare.
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PERICOLE SI AMENINTARI
LA ADRESA SECURITATII
MARITIME






1. 1 Scurta introducere

Oceanul Planetar este, in mod cert, alaturi de spatiul aerian si spatiul
terestru, unul dintre elementele esentiale ale vietii, fiind elementul cu cea mai
mare dinamica dintre cele trei enumerate. Aici se deruleaza cea mai mare parte
din viata economica a lumii, atat prin transporturi, dar si ca sursa de energie si
materii prime si, mai ales, ca sursa de hrand pentru o populatie din ce in ce mai
numeroasa, care, pe 1anga concentrarea sa in zonele litorale, se Indreapta tot
mai mult spre oceane si mari ca spatiu de existenta si ca sursd de hrana si
energie.

Bineinteles ca exista si latura negativa a acestui imens domeniu marin,
caracterizata prin actiuni ilegale, de multe ori violente, produse de om, care
produc pagube enorme, atadt mediului marin, dar si omenirii, ca beneficiara
pasnica a ceea ce ofera Oceanul Planetar. Si asta a fost de cand lumea. Si nu se
va sfarsi niciodata, atat din cauza firii umane, care, prin natura ei este
conflictuald, dar si din cauza necesitatii tot mai acute de surse de existentd. De
la actiuni individuale, la actiuni de grup si comunitati si chiar la nivel de state,
faptele care contravin legii vor continua sa se manifeste, de multe ori evoluand
in forme neasteptate. De aceea, lupta Impotriva acestor fenomene, concretizate
n pericole si amenintari, va fi o parte din lupta omenirii pentru respectarea legii
si diminuarea sau chiar eliminarea acestora.

Dezastrele naturale au si ele contributia lor negativa in ceea ce priveste
Oceanul Planetar si comunitatile umane terestre, aflate in zonele adiacente
acestuia, dar si asupra activitatilor umane care se deruleazd in domeniul
maritim, pagubele putind depasi, uneori, ca amploare, pe cele produse de
razboaiele terestre sau catastrofele de natura terestra.

Tn literatura de specialitate, problematica pericolelor, riscurilor si
amenintarilor specifice domeniului maritim, care constituie obiectul securitatii
maritime, este abordata in multe variante si existd destule dispute stiintifice
privitoare la definirea acestora. Daca unele sunt definite prin reglementari
internationale, cum este pirateria, majoritatea nu au o definire unanima si,
unele, nici macar nu sunt luate in calcul, de catre diferitele abordari ale
securitatii maritime, ca fiind pericole pentru domeniul maritim sau, mai mult,
considerandu-se ca trebuie sa fie obiect de analiza al altor domenii. Un
exemplu, in acest sens, sunt dezastrele naturale si poluarea.

Adevarul este ca, toate aceste pericole si amenintari din domeniul
maritim, nu pot fi abordate numai prin prisma criteriului securitatii maritime,

75



Amiral (rtr.) dr. GHEORGHE MARIN ¢ Contraamiral de flotila (rtr.) dr ROMULUS HALDAN

ele avand implicatii multiple si in alte domenii, dar nici nu se poate exclude
securitatea maritima din procesul complex de abordare a acestor fenomene.
Dupa cum vom vedea, in capitolele III si IV ale acestei lucrari, desi exista
abordari specifice, de la tard la tard sau de la organizatie internationald la
organizatie internationala, Tn domeniul securitatii maritime, tendinta generala
este de se aborda toate aspectele ce tin de securitatea maritima prin intermediul
unor structuri de profil care sa fie compuse din specialisti din toate domeniile
vizate, nu numai din asa-zisii experti in toate si nimic. De asemenea, aceste
structuri sunt din ce in ce mai importante, fie constituind entitati aparte in
cadrul guvernelor, fie fiind structuri interministeriale, fie implicand numai
structuri ale administratiei de stat, fie implicand si structuri neguvernamentale.
Pe plan international, institutiile cu implicare in domeniul securitatii maritime,
in mod evident, cauta sa-si diversifice abordarile conceptuale si actiunile,
incercand sa gestioneze cat mai mult si mai complex problemele de securitate
maritima.

Un alt element foarte important este constientizarea, ca forma de lupta
impotriva acestor fenomene, care se desfasoara atat la nivel individ, dar si la
nivel institutii si chiar sisteme si care raspunde la intrebari esentiale: Ce este?
Unde este? Din ce cauza? Care sunt urmarile? Ce trebuie facut? Cu cine? Cu
ce? Cum trebuie facut? Ce am de facut eu, ca individ, colectiv sau institutie?
Cum evaluez? De fapt, intrebari care trebuie sd se regdseasca in toate strategiile
de securitate maritima si nu nUMai.

Problema clasificarii (categorisirii) acestor fenomene este si ea de
maxima importanta. lar, aici, avem de-a face cu diverse abordari si nu putem sa
fim de acord sau nu cu ele, deoarece, este viziunea proprie a fiecaruia, bazata,
in primul rénd, pe dimensiunea pe care 0 poate asigura securititii maritime
proprii si, bineinteles, legat de aceasta, pe nivelul de siguranta pe care il poate
realiza. De asemenea, aici, un rol important il au si interesele nationale in
domeniu.

Drept urmare, vom 1incerca sia facem si noi 0 categorisire, cat mai
cuprinzatoare, neludnd in calcul ce poate statul roman sa asigure si ce si-a
propus sa asigure, acestea tindnd de resortul institutiilor statului implicate in
aceastd problema. Noi doar analizdm, semnalam, propunem, unde este cazul si
atat.

Pentru inceput, sd analizam putin niste termeni: amenintare, risc,
vulnerabilitate si pericol.
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Dictionarele lingvistice si nu numai, abunda in tot felul de definitii si
particularizari, incét ar fi neproductiv sa le reproducem, sa le analizdm si sa le
comparam. Nu asta ne-am propus. Vom prezenta propriul nostru punct de
vedere. De aceea, pentru amenintare, vom folosi cea mai scurtd definire si
anume aceea ca ameningzarea este posibilitatea ca sa se intample ceva nedorit.

De la aceasta definitie se poate dezvolta subiectul oricat doreste fiecare.
In general, trebuie si se raspundd la mai multe intrebari, de genul: Ce fel de?

Cine? Ce? Cu ce? Unde? Cand? Cum? Care sunt urmarile? etc. De aceea am
evitat sa aprofundam subiectul, deoarece este vast, pe de-o parte si neproductiv
pentru analiza noastra, pe de altd parte, care, In fapt, va aborda, punctual,
fiecare amenintare la adresa securitdtii maritime, unde vom intra in detaliile
necesare.

Riscul, spre deosebire de amenintare sau pericol, care sunt produse de
actiunile factorilor externi, este urmarea actiunilor proprii in confruntarea cu
actiunile factorilor externi, de amenintare sau pericol. Tn procesul de securitate,
practic, cel mai important obiectiv, alaturi de eliminarea amenintarilor si a
pericolelor, este eliminarea riscurilor. Diferenta este cd, dacd eliminarea
amenintarilor si pericolelor este foarte greu de realizat, deoarece acestea sunt
generate de factori externi, eliminarea riscurilor depinde numai de actiunile
interne raportate la amenintari si pericole si de oportunitatea si abilitatea
desfasurarii acestor actiuni. Eliminarea riscurilor, practic, inseamna siguranta.
Dar nu inseamnda si eliminarea amenintarilor si pericolelor. Eliminarea
amenintarilor si pericolelor inseamna siguranta depling. Dar, acesta, este cazul
ideal.

Exista foarte multe definitii ale riscului, majoritatea destul de confuze,
iar unele chiar simpla filosofie. Si in acest caz, vom folosi o definire scurta si,
anume, ca riscul este situatia Tn_care o actiune este proiectata in condizii de
vulnerabilitate

Rezultatul actiunii, in astfel de situatii, este o probabilitate care poate
lua valori de la 0 la 1 si o putem numi factor de risc, deoarece este expresia
care exprimd cel mai bine sansa ca o actiune sa se poatd derula si sd se
finalizeze cu rezultatele propuse initial. Nu trebuie confundat, asa cum se
intampla foarte des, factorul de risc cu factorul care determind riscul (acesta
fiind amenintarea sau pericolul, in forma concretd). Pericolul (primejdia) este
situatia in care amenintarea este Cu actiune directd, cerdnd o actiune de

contracarare imediata, pentru a nu se ajunge la distrugere (dezastru), care este,
practic, rezultatul final al unei amenintari ce a fost ignorata si care a condus la
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un pericol ce nu a mai putut fi contracarat. In opinia noastra, pericolul poate fi
abordat din mai multe puncte de vedere (Fig. 3).
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Fig. 3 Clasificarea pericolelor
Sursa: conceptie proprie

Bineinteles ca se pot face multe clasificari, pe plan international
existind mai multe clasificari pe clase si categorii ce au in vedere natura
pericolelor si domeniile n care se manifesta, dar noi am recurs la aceasta
clasificare, deoarece vom face referiri ulterioare numai la securitatea maritima,
iar aceasta clasificare corespunde cel mai bine demersului nostru.

Pericolul poate fi definit ca fiind situagia in care 0 ameninzare vizeaza
1n mod direct si practic o vulnerabilitate a securitdtii.

Diferenta intre amenintare si pericol, mai plastic spus, este ca cea dintre
,»ar putea fi posibil sa” si ,,este foarte posibil sa”. Practic, de aici, putem da o
definitie si mai scurta a pericolului si anume cd pericolul este 0 ameninzare
care intensioneaza sa valorifice o vulnerabilitate.

Vulnerabilitatea este situasia in care securitatea este discontinué si in
care riscul intalneste ameninzarea sau pericolul. in situatia in care securitatea
este continui, nu avem vulnerabilititi si putem vorbi de siguranti. Tn toate
cazurile, vulnerabilitatea produce riscuri.

Principalele amenintari si pericole din domeniul maritim sunt
prezentate foarte amanuntit in diverse lucrari de specialitate sau documente
oficiale si, atunci cand va fi cazul, vom face referire la acestea. In opinia
noastra, in domeniul maritim exista urmatoarele pericole si amenintari:

A. Pericole si catastrofe naturale Tn domeniul maritim:
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- tsunami;
- maree;
- iceberguri;
- modificari ale fundului marii;
- Uragane, taifunuri, cicloane si furtuni;
B. Pericole si catastrofe ca urmare a actiunii umane:
- actiuni teroriste;
- pirateria si jaful armat pe mare;
- trafic de persoane;
- blocarea traficului maritim;
- accidente maritime;
- atacuri asupra infrastructurii maritime;
- transport ilegal de droguri, armament sau arme de distrugere
in masa;
- pescuitul ilegal,
- poluarea din neglijenta si deliberata;
- raspandirea de specii straine in diferite zone ale Oceanului
Planetar;
- atacuri cibernetice;
- profanarea patrimoniului arheologic marin;
- dispute nerezolvate asupra unor teritorii maritime
Asupra acestora ne vom opri in continuare, printr-o analiza proprie, dar
fara sa ignoram si parerile unor specialisti in domeniu sau concluziile si
definirile unor institutii sau al unor organizatii internationale de prestigiu.

II. 2 Pericole si catastrofe naturale in domeniul maritim

Dintotdeauna, marea a adus multe beneficii omenirii dar, in acelasi
timp, a constituit si o sursa inepuizabild si repetabila de pericole si amenintari.
Daca s-a putut, de exemplu, sa se lupte, pe uscat, impotriva grindinei sau a altor
fenomene, in sensul stopdrii acestora, pe mare, aproape toate fenomenele sunt
de nestapanit. Pot fi evitate, dar nu stapanite sau deturnate de la mersul lor
firesc.

Am folosit in titlu sintagma ,,pericole si catastrofe naturale”, deoarece
catastrofele naturale sunt urmarea directa a unor pericole, dar nu toate
pericolele genereaza catastrofe. Practic, pericolul este ultima faza de avertizare
inainte de producerea materiald a efectelor sale. Si aceste efecte, de cele mai
multe ori, sunt imprevizibile ca dimensiune i amploare a pagubelor produse.

Dimensiunea de catastrofa este data de producerea materiala a efectelor
pericolelor, ea fiind caracterizatd de dimensiune regionala care poate ajunge la
dimensiunea unui ocean, perturbarea grava a tuturor activitatilor sociale si
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economice, pagube umane si materiale extreme, att din punct de vedere
numeric, cantitativ, dar si valoric.

De aceea, in continuare, vom aborda acest aspect, incepand cu
pericolele naturale care afecteaza securitatea in domeniul maritim (Fig. 4).
Acestea pot avea efecte multiple, dar asa cum am aratat mai sus, vom aborda
numai acele aspecte care vizeaza Securitatea maritima.

Prodese de migcari teclonce

oduse de explozii puternice

Produse de fenomene meleo extreme

Produse de eruptil vuleanice

3 prabuyin de
clemente terest

Produse de cruptii
vulcanice

ISUNAMI

S
MODIFICART )
ALE
FUNDULLT

de mari dimensiuni
i prabeyin de
clemente lerestre
masive

Produse de explorii
puternice

Fig. 4 Pericole naturale care afecteaza securitatea in domeniul maritim
Sursa: Conceptie proprie

11.2.1 Tsunami

Termenul, de origine japoneza este definitoriu, deoarece 0 denumire
mai exactad ar insemna mai multe cuvinte sau chiar 0 expresie care si se
indeparteze de adevaratul sens al cuvantului. Desi frecventa acestui fenomen
este destul de rara, cu preponderenta manifestandu-se in zona Oceanului
Pacific, efectele sale catastrofale sunt mult mai mari decat efectele unor alte
fenomene naturale care se produc mai des si in diferite zone. Practic,
cutremurele care produc tsunami, au, de reguld, peste gradul 7 si desi in
japoneza inseamna valuri de port”, sunt total diferite de valurile obisnuite. Ele
apar ca niste valuri suprapuse, la distantd mare de tarm si sunt precedate de
fenomenul de suctiune care, practic, face ca apa sa Se retraga spre larg. Acesta
este momentul cand, dacd se anunta imediat, oamenii si, eventual, navele, mai
au la dispozitie cateva minute pentru a se feri din calea valurilor enorme care
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invadeaza litoralul ca un zid. De asemenea, tsunami antreneaza toatd masa de
apd, de la suprafata la fund, cu viteze de inaintare ce merg spre 800 Km/h.

Desi cauzele principale sunt cutremurele generate de miscarile placilor
tectonice si eruptiile vulcanice, alte cauze, mai rare, ce-i drept, dar nu
imposibile, sunt si producerea unor explozii de amploare, caderea unor
meteoriti de dimensiuni forte mari si prabusirea unor elemente terestre care cad
in mare, precum si ca urmare a unor fenomene meteorologice de amploare
iesita din comun.

De regula, exploziile sunt produse de om, voit sau din eroare, dar am
preferat sa le tratam aici, referindu-ne, insa, numai strict la efectul de tsunami
pe care 1l provoaca.

Tn general, tsunami este asociat cu miscarile scoartei terestre si se
mediatizeaza mai mult efectele acestui fenomen si mai putin cauzele, modul de
manifestare, sistemul de supraveghere si preventie si bineinteles, masurile de
securitate necesare, mai ales in domeniul maritim, unde acest fenomen produce
aproape pagube insemnate. Mentiondm ca in domeniul maritim am inclus si
zonele litorale adiacente, tindnd cont de faptul cd aici gasim porturi, cu tot ce
presupune configuratia, dotarea si infrastructura acestora, logistica maritima,
santiere navale, spatii de depozitare a marfurilor transportate pe mare, terminale
petroliere si de gaze, diferite constructii hidrotehnice etc. Nemaivorbind de
populatia care locuieste in zona, care este cea mai vulnerabild victima a
tsunami.

Vom aborda acest fenomen fintr-un mod oarecum inedit, avand n
vedere doua aspecte:

1. Caracteristicile principale ale tsunami, prin exemple elocvente,
reamintind aspecte mai putin cunoscute ale unor tsunami petrecute in ultimele
sute de ani, pentru a constientiza mai bine pericolul pe care 1l constituie;

2. Modul de gestionare a problematicii tsunami, prin prisma
securitatii maritime

Statistic, cele mai elocvente tsunami din ultimele cinci secole sunt
repartizate astfel: 55% sunt cauzate de miscari ale scoartei terestre (deplasari
ale placilor tectonice); 15% din cauza unor eruptii vulcanice, iar restul datorate
celorlalte cauze pe care le-am enumerat mai sus.

Indiferent de cauze, in cazul tsunami, sunt avute in vedere urmatoarele
elemente: indltimea valurilor, energia valurilor, distanta si suprafata de
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propagare, magnitudinea cutremurului care le-a produs (in cazul miscarilor
scoartei terestre), efectele produse (victime umane si pagube materiale).

Prima referire istorica la un tsunami este explozia Vulcanica din secolul
al XV-lea 1.Hr. a insulei Thera (Santorini) din arhipelagul grecesc, care a
produs un val masiv ce a provocat pagube pe scard largd in Creta si in alte
insule din Marea Egee.!

Tn anul 1755, a avut loc cel mai mare cutremur din istoria Europei,
cunoscut sub numele de "Marele Cutremur de la Lisabona”, al carui epicentru a
fost localizat undeva la aproximativ 200 Km. de coastele Portugaliei, Tn care au
pierit aproape un sfert din locutorii Lisabonei, care, la acea data, era al patrulea
oras ca marime din Europa, dupi Londra, Paris si Neapole.? Nu vom insista
asupra cutremurului in sine, care a fost apreciat ca avand magnitudinea
maxima, adica 9, ci asupra aspectului de tsunami, survenit la aproximativ 40 de
minute dupa cutremurul care a durat in jur de 6-10 minute. Valurile seismice au
venit in trei etape, primul val fiind cel mai distrugator. Practic, tsunami-ul
declansat de acest cutremur s-a propagat pand in America de Nord si
Groenlanda, unde a ajuns in 10 ore, Anglia si Irlanda, unde a ajuns 4-5 ore si,
mult mai repede, in Spania si coasta de nord-vest a Africii, precum si in insulele
Madeira® (Fig. 5). Desi prea putin, valurile seismice s-au simtit si in America
de Sud, in special pe coastele Braziliei. Oamenii care au incercat sa scape din
haosul creat in oras, folosind ambarcatiuni cu care sa se refugieze in vastul
estuar al raului Tejo au fost surprinsi, fard posibilitate de scapare, de catre
valurile seismice. inél‘gimea maxima a valurilor a fost de 18 metri, iar
fenomenul de suctiune, care apare inainte de aparitia valurilor, a creat o psihoza
apocaliptica asupra populatiei care a incercat sa se refugieze spre estuar si spre
mare.

bx** Tsunami (Tidal Wave) Disasters and the U.S. Navy, Naval History and Heritage
Command, 2017,
https://www.history.navy.mil/content/history/nhhc/research/library/online-reading-
room/title-list-alphabetically/t/tsunami-tidal-wave-disasters.html

2 Jan Kozak, Vladimir Cerméak, The llustrated History of Natural Disasters, Springer,
Dordrecht, ISBN 978-90-481-3324-6, 2010, p. 131

3 T.D. Kendrik, The Lisbon Earthquake, J.B. Lippinkott Company, Philadelphia — New
York, October 1955, p. 47
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Fig. 5 Aria de desfasurare si energia valului seismic al Marelui Cutremur de la

Lisabona
Sursa imaginii: Google Earth (https://earth.app.goo.gl/YL9gKh)

Un alt fel de tsunami a fost generat, in anul 1792, de catre vulcanul
Unzen, din insulele Kyushu, Japonia si a ramas in istorie sub numele de
”Catastrofa Shimabara”. O treime din cei 15.000 de morti au fost urmare a unui
tsunami extrem de puternic. Practic, eruptia vulcanului de pe muntele Unzen, a
produs o dislocare masiva de teren de pe versantul unui munte vecin,
Mayuyuma, care a alunecat in mare, in golful Ariaki, provocand un tsunami
extrem de puternic, valurile ajungand pani la iniltimea de 57 metri.* Datoriti
distantelor relativ mici din golf, valurile s-au lovit de tarmurile opuse,
generand, la randul lor, alte valuri de tsunami, care s-au intors la locul de
plecare! Practic, au fost in jur de 300 de valuri de tsunami. Aceasta a generat
dimensiunea catastroficd a pagubelor, facand ca aceastd catastrofa sd fie cea
mai mare catastrofd, din istoria Japoniei, generata de o eruptie vulcanica.

Desi pare incredibil, o explozie puternica poate provoca un tsunami de
o forta apreciabila. In istoria recentd, avem un singur astfel de caz, dar nu este
exclus sda apard si alte cauze. Inclusiv in urma unor explozii nucleare
necontrolate.

Cazul pe care I-am invocat, s-a produs in portul Halifax, din provincia
canadiand Nova Scotia, in timpul primului razboi mondial, cand o nava
franceza, care transporta o foarte mare cantitate de munitii si exploziv (2.300 de

4 http://www.volcaneshistoricos.com/el-monte-unzen/
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tone de acid picric, 200 de tone de TNT, 35 de tone de benzina cu cifra octanica
mare si 10 tone de bumbac cu arme)® a intrat in coliziune cu o altd nava. Initial,
la bord au izbucnit explozii datorate aprinderii acidului picric si, dupa cca. 20
de minute s-a produs explozia. Pe langa efectul direct, explozia a produs si
valuri care au ajuns la 10 metri inaltime si care, la randul lor, au produs alte
efecte care au amplificat catastrofa. Tsunami-ul produs a antrenat roci de pe
fundul marii si a distrus danele portului si tot ce era pe ele.®

Si totul din cauza faptului ca nava franceza nu arborase pavilionul care
avertiza cd are munitii si explozivi la bord si manevra pentru a intra Intr-un
convoi care se forma, iar nava norvegiana, cu care a intrat in coliziune, manevra
cu viteza pentru iesirea din port, desi nu avea aprobarea capitaniei. Practic, s-au
incélcate toate regulile de securitate maritima. Chiar si unele nave care, initial,
scapasera cu bine in urma exploziei, au fost aruncate pe mal de valurile Tnalte
rezultate Tn urma exploziei.’

Concluzia care se trage de aici este ca o astfel de catastrofa maritima se
poate Tntdmpla oricand si oriunde, ca urmare a nerespectarii masurilor de
securitate maritima. De reguld, se au in vedere numai aspectele care vizeaza
urmarile clasice ale unei explozii, dar se ignora urmarile indirecte ale acesteia,
de multe ori masa de apa dislocatd, devenind un veritabil tsunami, putand
produce o adevarata catastrofa.

Desi, atunci cand am prezentat cazul eruptiei vulcanului Uzen, am
aratat ca unul dintre efecte a fost prabusirea In mare a versantului unui munte,
ceea ce a provocat un tsunami de proportii, cazul clasic de tsunami provocat de
prabusirea unei mase de roca este cel al lacului norvegian Lovatnet, aflat in
unul dintre multele fiorduri ale acestei tari, in apropierea localitatii Loen. De pe
muntele Ramnefjell, de la o inaltime de 800 de metri, o masa stancoasa de peste
1 milion de tone s-a desprins din munte si a cazut in apele fiordului, provocand
un tsunami de 70 metri indltime, distrugand totul in jur si provocand moartea a
74 de persoane. Cu 31 de ani inainte, o situatie Similard a dus la producerea
unor valuri care au atins 40 de metri, producand moartea a 62 de persoane. Ca 0
ironie a sortii, placa memoriala pusa im memoria victimelor din anul 1905, a
fost maturati de tsunami-ul din 1936.°

5> *** The Great Halifax Explosion, History.com Editors, https://www.history.com/this-day-
in-history/the-great-halifax-explosion, July 20, 2010

5 Angus Macleod Gunn, Encyclopedia of Disasters: Environmental Catastrophes and
Human Tragedies, volume 1, Greenwod Press, Westport, Connecticut- London, 2008, p.
267

7 Joseph Scanlon, Source of Threat and Source of Assistance:The Maritime Aspects of the
1917 Halifax Explosion, The Northern Mariner/Le Marin du nord, X, No. 4 (October 2000),
p. 43

8 https://www.nordfjord.no/en/lodal-catastrophies
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Bill McGuire, de la Benfield Grieg Hazard Research Centre al
University College London, a avertizat cd o bucata imensa de roca, aproximativ
de marimea Insulei Man, era la un pas de a se rupe oricand din insula vulcanica
La Palma din Insulele Canare si, odatd aterizata in mare, va produce un
megatsunami care se va deplasa cu viteza de peste 1000 Km/h, lovind insule si
continente. Modelarea pe calculator a ardtat ca, in faza initiala, inaltimea
valurilor va avea in jur de 100 de metri si, in cateva ore, la aceeasi inaltime, va
atinge coastele Africii, iar dupa 9-12 ore, parcurgand peste 4000 de marine, va
lovi insulele Caraibe si coasta de est a SUA si Canadei, cu valuri de 20 pana la
50 metri iniltime.? Desi avertismentul are la baza studii temeinice, nu a reusit
sa obtina nicio reactie de la factorii guvernamentali. Practic, oricand poate
apare o fisurd in securitatea maritima, de data aceasta la nivel international. Sa
speram ca nu se va adeveri avertizarea lui Bill McGuire, dar sa tinem cont de
ea.

Desi nu am fost martori, in istoria cunoscuta pana in prezent a omenirii,
la producerea unor tsunami ca urmare a caderii in Oceanul Planetar a unui
meteorit de mari proportii, acest lucru nu poate fi considerat ca imposibil.
Cercetarile stiintifice au demonstrat ca, acum 66 milioane de ani, un meteorit de
proportii uriase a cdzut in locul unde, acum, este Golful Mexic provocand
schimbari capitale in configuratia Terrei. Una dintre acestea, de exemplu, este
si disparitia dinozaurilor. Bineinteles ca tsunami-ul declansat de acest impact a
avut dimensiuni inimaginabile si a fost, poate, principalul fenomen care a
afectat vreodata planeta noastra. De aceea, nu este deloc deplasat demersul
nostru de a considera ca un meteorit cu dimensiuni mari poate produce tsunami
si cd acest aspect trebuie luat in calcul in ceea ce priveste securitatea maritima.
Candva, la noi, erau in vigoare niste masuri in caz de cadere a unor obiecte
cosmice. Si nu degeaba. Asa cd, subiectul nu este deloc deplasat si nici nou.
Numai uitat si ignorat.

Tsunami-urile produse din cauze meteorologice nu difera de tsunami-
urile obisnuite, de multe ori confundandu-se, dar lipsa unei activitati seismice
in zona este indiciul clar cd avem un meteotsunami. De asemenea si evolutiile
rapide si puternice ale presiunii atmosferice sunt cauze aproape exclusive ale
schimbarilor atmosferice bruste care genereaza aceste meteotsunami si asta face
si deosebirea dintre ele si valurile generate de furtuni. Interesant ca aceste
tsunami se deplaseaza in acelasi ritm cu valurile din zona care se indreapta in
aceeasi directie, amplificand forta acestora si producand efecte la litoral ca
orice tsunami obisnuit. Datorita caracteristicilor valurilor, deseori sunt
confundate cu valurile “’seiche” care se produc Tn arii maritime inchise sau

9 *** Hollywood fantasy? Tidal wave disaster is just waiting to happen, Scientist says
governments are ignoring threat of a piece of rock as big as the Isle of Man crashing into
the Atlantic, The Guardian, 10 August 2004
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semiinchise. De aceea, foarte rar vom gasi referiri la meteotsunami, desi este
evident cd acestea sunt o realitate. Observarea atentd si monitorizarea
permanentd a fenomenelor meteorologice poate oferi destule elemente care sa
permita luarea unor masuri de securitate menite sa prevind efectele unui
meteotsunami.

Un astfel de meteotsunami s-a produs in mrtie 2017, in apropiere de
portul iranian Dayyer cand au fost rasturnate peste 300 de ambarcatiuni si
pagubele s-au ridicat la peste 10 mil. $.

Urmarea a fost ca Iranul a modificat sarcinile Comitetului National
Iranian de Hidrografie, trecand la monitorizarea online a nivelului marii in
Golful Persic, Golful Oman si Marea Caspicd®®. In consecinti, nici
meteotsunami-urile nu sunt de ignorat si, dupa ce se determind mai precis
caracteristicile acestora si se asigura o monitorizare permanenta si eficienta a
fenomenelor meteorologice care determina aparitia lor, se pot determina cu mai
mare acuratete si eficientd acele masuri de securitate maritima care sd previna,
sa evite si, daca este posibil, sa limiteze efectele produse de acestea, In special
catastrofele.

Bineinteles ca statele si organizatiile zonale si internationale nu au

ramas pasive la acest fenomen, creand diferite structuri cu atributii in studierea,
monitorizarea, elaborarea de acte normative si masuri in domeniu, dar si
structuri destinate pentru interventie, salvare si refacere dupa astfel de fenomen.

Vom enumera cateva dintre acestea, incepand cu cele doua structuri
UNESCO - Intergovernmental Oceanographic Commission (10C)
Intergovernmental Coordination Groups (ICG) care se ocupa de Sistemul
Global de Avertizare si Diminuare a Efectelor Tsunami (Global Tsunami
Warning and Mitigation System). Acesta 1isi desfasoara activitatea prin
intermediul sistemelor regionale. Dupa tsunami-ul din Ocenul Indian, din anul
2004, au fost infiintate trei noi centre regionale - pentru regiunea Oceanului
Indian, pentru regiunea Caraibelor si zonele adiacente si pentru Atlanticul de
Nord-Est, Marea Mediterani si mirile conexe.™

Statele Unite are un Tsunami Program, in cadrul National Oceanic and
Atmospheric Administration (NOAA) care este direct subordonata National
Weather Service, din cadrul US Department of Commerce, prin care se
contribuie la*2:

10++* National Report to the 8 th ROPME Sea Area Hydrographic Commission, Islamic
Republic of Iran, Ministry of Roads and Urban Development, Portsand Maritime
Organization (PMO), Islamabad, 18-20 February 2019, p. 6

1 https://sustainabledevelopment.un.org/partnership/?p=7837

12 https://www.tsunami.noaa.gov/pmel-theme/about-tsunami-program
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- Sisteme de observare pentru detectarea rapida a cutremurelor
generatoare de tsunami, precum si a valurilor tsunami, 1n
profunzimea oceanului;

- Modele numerice pentru prognozarea impactului tsunami;

- Mesaje in timp util si exacte;

- Accesul la bazele de date istorice si arhivarea datelor privind nivelul
apei;

- Servicii de asistentd decizionald pentru a ghida raspunsul
comunitatii in timpul unui eveniment sau

- Activitati de pregatire si atenuare menite sa reduca la minimum
impactul potential, la nivel comunitar.

Am ales exemplul SUA, deoarece este cel mai relevant, deoarece
problematica tsunami este tratatd la cel mai inalt nivel national. Au fost
elaborate doud legi speciale pentru gestionare problematicii tsunami si
masurilor necesare pentru gestionarea acestui fenomen (P.L. 109-13 din 2005 si
P.L. 109-424 din 2006), iar, periodic, la cel mai Tnalt nivel academic, un
comitet stiintific, redacteaza un raport care face o analiza exhaustivad a tot ce
inseamna sistemul national implicat in gestionarea problemei tsunami. Numai
raportul din anul 2011 contine 296 de pagini de analize, concluzii si
propuneri.’® Spatiul nu ne permite o prezentare detaliati a acestui document,
dar merita citit si luat ca exemplu de acuratete stiintifica, dar, mai ales, ca
aplicabilitate practica si sprijin pentru factori decidenti la toate nivelurile.

Bineinteles cd toate aceste activitati sunt si in sprijinul securitatii
maritime si se regdsesc la toate statele si organizatiile care au asemenea
programe.

Sunt foarte multe de spus referitor la acest subiect, dar noi, avand si alte
subiecte de analizat, ne vom limita doar la aceasta scurta prezentare care, chiar
dacd nu a reusit sa ofere foarte multe informatii, in mod cert va stimula dorinta
de aprofundare a subiectului. Si, mai ales, am cautat sa aratam ca astfel de
fenomene, dupa cum S-a vazut in scurta noastrd prezentare, se pot intdmpla
oricand si oriunde, inclusiv in Marea Neagra, determinand ca, atunci cand se
construieste un sistem de securitate maritima, acest subiect sa fie luat Tn calcul,
indiferent de faptul ca este putin probabil sa se produca. Asa au crezut si altii si
au gresit.

18 %** Tsunami Warning and Preparedness: An Assessment of the U.S. Tsunami Program
and the Nation's Preparedness Efforts, Committee on the Review of the Tsunami Warning
and Forecast System and Overview of the Nation’s Tsunami Preparedness, Ocean Studies
Board, Division on Earth and Life Studies, National Research Council of The National
Academies, The National Academies Press, Washington D.C., 2011
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11.2.2 Mareele

Mareele conform The National Tidal and Sea Level Facility (NTSLF)
din Regatul Unit al Marii Britanii si Irlandei de Nord, Anglia, care este un
centru de excelentd pentru monitorizarea nivelului marii, prognozele de
inundatii la coasta si analiza extremelor nivelului marii, sunt ,cresterea si
scaderea periodica, pe termen scurt, a oceanelor lumii. Ele rezulta din
interactiunea gravitationala dintre Pamant, Lund si intr-o masura mai mica,
Soare™*,

Diferenta de inaltime dintre nivelul cel mai nalt al mareelor si nivelul
cel mai scazut al acestora, se numeste amplitudinea mareelor si, in demersul
nostru este elementul cel mai important pe care trebuie sa il avem in vedere.

Desi, indeobste este considerat faptul ca cea mai mare amplitudine a
mareelor o gasim n Marea Britanie, la Avonmouth, langa Bristol, adevarul este
ca se situeaza doar pe locul 3, cu 12,3 metri, dupa Bay of Fundy, Nova Scotia,
cu 12.9 metri si Ungava Bay, Quebec, Canada, cu 12.5 metri. Totusi, cea mai
mare amplitudine a unei maree s-a inregistrat in 1869, tot in Canada, avand o
valoare de 21,6 metri, dar, in acest caz, efectul mareei a fost potentat de un vant
puternic si de o presiune atmosferici foarte scizuta.®

De asemenea, un alt element caracteristic este indltimea mareei, care
reprezintd indltimea apei la un moment dat, fatd de nivelul de referintd zero al
acelui loc.

Un vechi proverb englez spune ca ” Time and tide wait for no man”
(timpul si mareea nu asteapta pe nimeni). Si acesta este marele adevar. Daca nu
tii cont de acest lucru, deja se creeaza o problema de securitate maritima.
Mareele pot fi dusman, cand le ignori sau nu cunosti tot ce trebuie stiut despre
ele sau aliat, cand, cunoscandu-le, fructifici la maxim avantajele pe care ti le
ofera.

Marea Neagrda nu este afectatd de maree, deoarece amplitudinea
acestora nu depdseste cativa centimetri si prin urmare, securitatea maritima nu
este influentata absolut deloc de acest fenomen.

De aceea, referirile pe care le vom face la posibilele probleme de
securitate maritima se vor numai la acele zone unde amplitudinea acestora este
semnificativa, adica de ordinul metrilor.

Tn primul rand, cea mai mare influenti a mareelor se manifesti in cazul
manevrelor portuare, navigatia in golfuri, estuare sau pe rauri si fluvii in
portiunile acestora unde mareea se manifestd. Dar, situatia nu este chiar asa
simpla, deoarece, dacd este sd ne ghidim dupa tabelele de maree, calculate

14 https://www.ntsIf.org/about-tides/tides-faq
5 Tony Rice, Do Whales Get the Bends? Section 5, Q. 109, Adlard Coles Nautical
Publisher, London, 15 May 2010
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dupa elemente astronomice si care, in mod evident se refera la mareele care
sunt produse de cauze astronomice, putem face greseli fatale. Specialistii
recomanda luarea in calcul si a asa-ziselor maree reziduale, care sunt ” diferenta
dintre mareea astronomica si nivelul de apa observat al bazinului portuar. Valul
rezidual este afectat de furtuni si anomalii ale nivelului marii”*6. Tn concluzie,
mareele nu trebuie analizate separat, fara a tine cont si de alti factori concurenti,
al caror efect poate modifica substantial calculele si predictiile referitoare la
maree.

Acolo unde amplitudinea mareelor este apreciabild si poate influenta in
mod evident navigatia, precum si manevrele portuare, exista un intreg sistem de
securitate maritima in domeniu, format din autoritati, infrastructura, legislatie si
documentatie, care, pe langa alte activitati portuare, gestioneaza si problema
mareelor.

De exemplu, pentru portul Londra se emite un document anual, intitulat
,» Tide tables and port information”, redactat de catre Port of London Authority
(PLA), document care contine informatii necesare pentru gestionarea activitatii
portuare, cum ar fi cele despre Sistemul de Management al Securitatii Maritime
(Marine Safety Management System), Responsabilitati de Cautare si Salvare si
Aranjamente pentru Zona Mareica a Tamisei (Search & Rescue
Responsibilities &Arrangements for the Tidal Thames), dar si Tablele Mareei
ale PLA (Autoritatea Portuard Londoneza), care includ rasdritul si apusul
soarelui si rasaritul si apusul lunii pe anul...( PLA Tide Tables including
Sunrise & Sunset Y Moonrise & Moonset for ...).

in documentul pentru anul 2020, tablele cu mareele ocupi 54 de
pagini'’, adicd jumitate din continutul intregului document, fapt ce sustine
afirmatia cd, pentru majoritatea zonelor maritime de pe Oceanul Planetar
mareele sunt de importanta capitald pentru activitatile din domeniul maritim si,
implicit, determind o serie de masuri de securitate maritima, in special pentru
navele aflate Tn porturi, pentru cele care executa manevre portuare si manevre
de intrare si iesire din porturi, dar si in estuare sau chiar pe cursuri de apa
interioare, in portiunile in care mareea are evolutii considerabile.

De aceea, masurile de securitate maritima, Tn acest caz, au forme

specifice, incepand de la calcularea elementelor mareelor, a timpilor de
manifestare si a duratei lor, a tipului de maree (diurn, bidiurn, mixt). Trebuie
mentionat ca existd diferite sisteme de clasificare a mareelor, de la trei tipuri,

16 Ashley Reese, Kevin Johnson, Kat Lucas, Dan Derose, Analysis: Port navigation factors
challenge ships, call reliability, vezi pe site-ul JOC Group Inc, Mar 20, 2018,
https://www.joc.com/maritime-news/analysis-port-navigation-factors-challenge-ships-call-
reliability_20180320.html,

17 *** Tide tables and port information, Published by: The Port of London Authority
London, 2020, pp.38-91
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cum am aratat mai sus (si care este cel mai des ntalnit) si ajungandu-se, in
unele cazuri la 12 tipuri.®® Nu ne vom opri asupra descrierii tipurilor de maree,
deoarece acestea se gasesc din abundentd in diferite lucrari sau pe site-rile
diferitelor structuri guvernamentale, cu competente n domeniul maritim, n
oceanografie si meteorologie, pe site-urile diferitelor institutii academice care
promoveaza studii in acest domeniu si pe site-urile diferitelor forumuri
stiintifice nationale, regionale si internationale.

Efectul mareelor, forma si amplitudinea acestora, depind nu numai de
elementele care le produc, dar si de elemente cum ar fi vantul, configuratia
coastei, configuratia fundului marii si altele. Un caz particular este cel al
intrarilor cu bara (cum este cazul Statului New South Wales, din Australia, care
are nu mai putin de 47 de bare de-a lungul coastelor sale, prin care se face
legatura dintre Marea Tasmaniei sau Marea de Coral si rauri navigabile, lacuri,
golfuri, bii sau estuare)'®. Aici, pericolul survine din cauza vantului si a mareei,
iar cand acestea se conjugd, atunci pericolul este cu mult mai mare. Ca sa
realizam mai bine acest lucru, sa ne inchipuim ca suntem la bara Sulina si avem
0 maree cu o amplitudine de ordinul metrilor, la care se adauga si un vant care
0 potenteaza si nu avem ca date decat adancimea la bara Sulina in conditii
normale. Este evident cd renuntdm la manevra sau solicitdm date suplimentare
referitoare la maree (forma, duratd, amplitudine etc.) si, evident, apelam la
serviciul unui pilot. Si asta trebuie facut chiar daca avem la dispozitie table ale
mareelor pentru locul respectiv, deoarece, tablele sunt calculate pentru conditii
normale de maree, nu si pentru alte situatii. In caz contrar, existd pericolul
esudrii si, implicit, al blocarii intrarii/iesirii pe la bara respectiva. Si toate
acestea nu fac decat sa afecteze grav securitatea maritima a zonei respective.

Unele amplitudini ale mareelor depédsesc inaltimea valurilor create de
furtuni, iar cazul cand valul de furtund ajunge la maree joasa (reflux), imaginea
ar putea crea impresia ca mareea nu reuseste sia se retragd. Daca valul de
furtuna se iveste atunci cand avem maree Tnaltd (flux), atunci mareea pare ca
fiind exceptional de Tnalta. Si urmadrile sunt pe masurd. Un caz elocvent a fost in
1953, cand la Marea Nordului, un val de furtund care matura coasta de est a
Angliei a Tntalnit o maree care era aproape de cea mai mare amplitudine din

18 https://www.boatingmag.com/photos/twelve-types-tides/

19 *** New South Wales Government, Transport for NSW, Coastal bars in NSW,
https://www.rms.nsw.gov.au/maritime/using-waterways/navigation-
communication/coastal-bars.html
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acel an si rezultatul a fost peste 300 de morti la uscat, pe litoral si circa 100 care
se aflau pe diferite ambarcatiuni pe mare.?

Un alt exemplu este cel al ciclonului Bangladesh, care, in 31 octombrie
1876, a maturat coasta de sud a Bangladesh-ului, distrugand orasul Chittagong
si imprejurimile acestuia, omorand peste 200.000 de oameni.’ Ce a dus la
aceasta catastrofa? Ciclonul a venit exact in momentul in care o maree era la
apogeu. Apele acumulate in diferite golfulete din marele Golf Bengal au
fnaintat rapid pe fluviul Meghna care face parte din delta fluviului Gange.
Spatiul ingust si apele putin adanci ale fluviului au facilitat dezvoltarea unor
valuri de 9-12 metri indltime, care au inaintat rapid in amonte.

Important este faptul ca, dupa aceasta tragedie, au fost luate o serie de
masuri de securitate, inclusiv de securitate maritima care au redus simtitor
pagubele si numarul de victime, atunci cand a aparut o situatie de acest gen,
adica atunci cand ciclonul s-a conjugat cu o maree de amploare (cum a fost
cazul si anii 1970, 1981 si 1991).%

Apropiindu-ne de zona noastra, nu putem sa nu reamintim catastrofa din
anul 2020, cand mareele au inundat orasul Venetia, producand distrugeri uriase,
atat prin efectul inundarii, dar si prin coroziunea pe care o produce apa de
mare, mai ales la edificiile care au in structurd marmura. Asa cum se ardta in
The Washington Post?®, din 2003 s-a trecut la instalarea unor dispozitive plasate
pe fundul lagunei (ca un fel de ziduri si care, in caz de maree, se ridica si
stopeaza efectul acestora. Deja au trecut atatia ani, sistemul nu este gata inca.

Nu vom intra in amanunte tehnice, dar ne vom opri putin asupra uneia
din cauzele care produc aceste inundatii catastrofale si care, printre altele face
ca efectul mareelor sd fie potentat. Pe langd cele meteorologice si geologice,
dragarea excesiva a canalelor si senalelor navigabile, in scopul intrarii unor
petroliere si nave de pasageri mai mari, a determinat facilitarea accentuata a
accesului valurilor de maree si cresterea efectului distructiv al acestora.
Bineinteles ca, pe langa problemele generate de inundatii asupra populatiei si
edificiilor, apare, in mod inerent, si problema Securitatii maritime, deoarece se
blocheaza navigatia pe canale si in intreaga laguna, sunt distruse amenajarile si
semnalizarile de navigatie, se accentueaza pericolul unor accidente de navigatie
(coliziuni, puneri pe uscat etc.).

2 |lan Kelman, Disaster by Choice: How our actions turn natural hazards into
catastrophes, Oxford University Press, 2020, p. 34

2L Angus Macleod Gunn, op.cit. p. 124

22 |bidem, p.125

23 Chico Harlan, Stefano Pitrelli, How Venice’s plan to protect itself from flooding became
a disaster in itself , The Washington Post, November 19, 2019
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11.2.3 Icebergurile

Desi nu mai suntem pe vremea Titanicului si mijloacele moderne de
supraveghere pot detecta aproape orice ghetar, pericolul nu este eliminat si,
oricand, este posibil ca securitatea maritima sa fie pusa in pericol de aceste
pericole tacute si in miscare permanenta. Ele prezintd un pericol nu numai
pentru navele aflate pe mare, dar si pentru instalatiile fixe aflate la larg, pe mari
si oceane si cele aflate in zona externd a porturilor, pentru insulele artificiale,
pentru porturi si pasele de acces spre acestea, prin blocarea lor.

O zona expusa icebergurilor este, fard indoiald, zona arctica, unde
Pasajul de Nord-Vest este, din ce in ce, o optiune foarte economica pentru
navigatie aproape tot timpul anului, in detrimentul rutei Marii Nordului care
este mai facila si mai sigura, dar trece preponderent prin zona apelor arctice ale

Rusiei (Fig. 6).
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Fig. 6 Cele doua trasee de navigatie arctice
Sursa:  The  Economist, May 22nd 2019,  https://www.economist.com/the-economist
explains/2019/05/22/who-owns-the northwest-passage

Pasajul de Nord-Vest are cinci rute de baza si cel putin doua variante
pentru doud din aceste rute.?® Asta inseamna si mai multe riscuri privind
securitatea maritimad. Fiind o zond cu aisberguri si banchize, nu orice nava
poate folosi cdile de acces din zona arcticd si, mai ales, securitatea maritima

2 Donat Pharand, Leonard H. Legault, The Northwest Passage: Arctic Straits, in
International Straits of the World, Martinus Nijhoff Publishers, 1984, Dordrecht, The
Netherlands p. 6
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este foarte greu de realizat. Si, oricat s-ar incerca, in aceasta zona siguranta nu
poate fi deplina.

In Antarctica, situatia privind icebergurile este mult mai ingrijoritoare.
Sa ne reamintim cel mai recent eveniment in acest sens si anume ca, in anul
2017, icebergul denumit A-68 (Fig.7), s-a desprins de banchiza denumita
Larsen-C, devenind unul dintre cele mai mari iceberguri cunoscute in istorie.

Fig. 7 Icebergul A-68 — dimensiuni si pozitii succesive dupa
desprinderea de banchiza
Sursa: Charlotte Edwards, World’s biggest iceberg four times the size of London is about to ‘break

free’ into the ocean, The Sun, 6 Feb 2020, https://www.thesun.co.uk/tech/10906157/worlds-biggest-
iceberg-heads-for-ocean/

Dimensiunile sale sunt impresionante: suprafata sa este de aproximativ
6000 Km? 160 de kilometri lungime si 200 de metri grosime. Dacd pani la
jumatatea anului 2018 acesta nu s-a deplasat de langa banchiza mama, ulterior,
datoritd curentului s-a rotit 270° si s-a deplasat 250 Km spre nord.”® Asta
numai Tntr-un an! Pericolul este ca din acesta sa se desprinda buciti de diferite
dimensiuni care sunt mult mai greu observabile si care, scapate de sub
supraveghere, devin, pe zone fintinse, reale pericole pentru securitatea
maritima. Asa s-a intamplat si cu A-68. Dupa patru sau cinci zile de cand s-a
desprins de banchiza Larsen-C (Antarctica este impartita, conventional, Tn patru
sectoare -A, B, C si D iar numarul 68 inseamna ca este al 68-lea iceberg

% Jonathan Amos, A68: World's biggest iceberg is on the move, BBC, 11 July 2019
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desprins din sectorul A, de cand au inceput sa fie monitorizate icebergurile,
respectiv anul 1970), din A-68 s-a desprins prima bucatd, denumita A-68b, cu o
lungime de 13 Km si o latime de 5 Km.?

Si acesta nu este cel mai mare iceberg cunoscut! Icebergul B-15,
desprins din Ross Ice Shelf, pe 17 martie 2000, era aproape dublu ca marime
fatd de A-68, avand o lungime de 295 Km lungime, 37 Km latime, 200 metri
grosime si un volum de 2.200 Km?®.%’

Dupa catastrofa Titanicului, in 1914, se infiinteaza International Ice
Patrol (11P), organizatie care si-a propus monitorizarea prezentei icebergurilor
in zona Oceanului Atlantic si in zona Oceanului Arctic. Practic, este gestionata
de catre US Coast Guard si are ca misiune principala avertizarea navelor care
se deplaseaza pe rutele maritime de transport dintre Europa si porturile mari din
SUA si Canada, asupra prezentei iacebergurilor. Misiunile de patrulare se
desfasoara in zona Grand Banks, localizate in estul si sudul insulei
Newfoundland. 28

Aceastd organizatic este finantatd de 17 state (Belgia, Canada,
Danemarca, Finlanda, Franta, Germania, Grecia, Italia, Japonia, Tarile de Jos,
Norvegia, Panama, Polonia, Spania, Suedia, Regatul Unit si Statele Unite).

In emisfera sudici, navigatorii pot apela la informatiile diferitelor
programe de monitorizare, cum este Polar View al Agenyiei Spatiale Europene,
care transmit, in timp real, imagini prin satelit ale icebergurilor. Acest program
nu se limiteazd numai la emisfera sudica, ci transmite informatii si din zona
Atlanticului de Nord si cea Arctici.?®

Pana aicli, totul este bine si s-ar parea ca securitatea maritima in ceea ce
priveste pericolul icebergurilor este completd. Numai ca, din pacate, desi mult
mai rar, Inca existd pericolul de coliziune cu icebergurile. Ba, mai mult, se si
intampla in fiecare an.

Tn noiembrie 2007, nava de pasageri MS Explorer, care naviga in apele
Antarcticii si era construitd special pentru navigatia in zone polare, s-a ciocnit
de un iceberg si cei 154 de pasageri au fost nevoiti sa abandoneze nava si sa
stea pe plutele de salvare timp de cateva ore, pana au fost salvati.®® Totul s-a
produs datoritd erorilor comandantului, cea mai mare fiind aceea cd a navigat

26%** \World’s Largest Iceberg Loses Big Chunk, but Keeps Title, National Oceanic and
Atmospheric  Administration, U.S. Department of Commerce, May 7, 2020,
https://www.nesdis.noaa.gov/content/world%E2%80%99s-largest-iceberg-loses-big-chunk-
but-keeps-title

27 Josefino Comiso, Polar Oceans from Space, Springer Publisher, 2010, p. 396

28 https://www.navcen.uscg.gov/?pageName=IIPHome

29 http://polarview.org/services/iceberg-services/

30 *** Cruise ship goes down off Antarctica, Associated Press, 11/24/2007
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pe timp de noapte printr-un camp de gheata si ca la bord nu au fost luate
masurile de sigurantd ce se impuneau. De exemplu, nu au fost inchise usile
etanse, fapt ce a dus la inundarea corpului navei si scufundarea acesteia; haosul
a domnit tot timpul, operatiunea de ambarcare in ambarcatiunile de salvare
facandu-se la intamplare, fiecare descurcandu-se cum a putut; trei din cele patru
motoare ale acestor ambarcatiuni nu au putut fi pornite, odata lansate la apa,
ambarcatiunile plutind in deriva.®! Practic, asa cum se arata in raportul incheiat
dupa cercetarea cauzelor care au dus la coliziune, s-a constatat ca un capitan
fara experienta si prea increzator” si-a condus nava prea repede spre un "zid de
gheata", faicind-o si se scufunde in apele inghetate.®> Nava mai efectuase alte
200 de voiaje In zona Antarcticii, dar avand alti comandanti care s-au dovedit si
experimentati si prudenti.

De asemenea, la nici doua luni distanta, nava Fram a lovit un iceberg,
dar in afari de distrugerea unei salupe nu a suferit alte avarii.** Si exemplele
pot continua.

Practic, asa cum arata Lauren Everrit, in lucrarea citata, ”din 1980, intr-
0 perioada de 25 de ani, au existat 57 de incidente care implica iceberguri in
toate zonele din emisfera nordica, oferind o ratd de 2,3 evenimente pe an, sau
un pic peste 1,1 pentru Grand Banks — Stramtoarea din zona Belle Isle.®

O lucrare extrem de interesanta a unui reputat specialist de la Institute
for Ocean Technology — National Research Council din Canada, Brian T. Hill,
analizeaza in amanuntime problema coliziunii navelor cu iceberg-uri, aratand
ca probabilitatea de ciocnire cu un iceberg este de 0,05%, adica de unu din
2000 de voiaje, deci, practic, este posibil oricand. Autorul a avut in vedere
analiza a peste 670 de astfel de cazuri de coliziune, petrecute intr-un interval de
200 de ani.®

Acestea sunt, credem, destule argumente pentru a lua in consideratie, in
continuare, icebergurile, ca pericole pentru securitatea in domeniul maritim si a
sublinia doud probleme principale:

- Icebergurile sunt, in continuare, un pericol si nu trebuie ignorat sub

nicio forma;

- Sistemul de supraveghere a icebergurilor nu poate suplini lipsa
de vigilenta si respectarea tuturor masurilor de securitate ce se impun;

31 paul Bignell, The sinking of the Explorer, The Independent, 22 October 2011

32 Ibidem

33 Lauren Everitt, Titanic threat: Why do ships still hit icebergs?, BBC News Magazine, 20
March 2012

34 Ibidem

% Brian Hill, Ship Collision with Iceberg Database, Institute for Ocean Technology —
National Research Council Canada, ICETECH06-117-RF January 2010, Canada, p.7
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11.2.4 Modificari ale fundului marii

Pericolele generate de modificarile configuratiei fundului marii, desi par
aproape neglijabile, exista si, in multe cazuri, constituie 0 adevarata amenintare
pentru securitatea din domeniul maritim, atat pentru navele de suprafata, dar,
mai ales, pentru submarine si instalatiile aflate in imersiune in zona.

Practic, sunt patru cauze principale care pot produce modificari ale
configuratiei fundului marii:

- miscdrile tectonice;

- eruptiile vulcanice;

- cdaderi de meteoriti de dimensiuni uriase si prabusiri In mare ale

unor elemente de structura terestra;

- explozii puternice Tn mare

Nu am luat Tn calcul sedimentele, deoarece acestea sunt monitorizate
permanent si in marea majoritate se depun Tn zona costierd, fiind legate de
navigatia costiera, manevrele de rada si manevrele portuare, fapt ce impune
actiuni continui sau periodice de dragaj.

Fiecare miscare tectonica, fard exceptie, aduce modificari ale fundului
marii si, desi de multe ori acestea nu sunt vizibile, ele existd si specialistii in
domeniu studiaza si monitorizeaza aceste schimbari, chiar dacd se produc
extrem de lent, de reguld. Miscarile tectonice, functie de cum interactioneaza
intre ele placile tectonice, produc doua efecte: cutremure sau eruptii vulcanice
(sau chiar amandoua).

Exista tot felul de teorii si explicatii ale modului de formare a fundului
Oceanului Planetar, stabilindu-se etape de formare a crustei (mantalei)
oceanice, a modului cum se produc “rupturile” in structura fundului marii, a
,»plimbarii continentelor” etc. Sunt foarte interesante, dar nu ne vom opri asupra
lor, deoarece ne indepartdim de demersul nostru asumat. Ne vom opri putin
numai asupra teoriei contraamiralului american Harry Hammond Hess®, in
primul r&nd pentru ca este unul dintre marii experti in domeniu si, in al doilea
rand, dintr-un motiv sentimental, deoarece este si amiral, dar si om de stiinta.

% Harry Hammond Hess, conform Wikipedia (englezd), a fost geolog si ofiter al Marinei
Statelor Unite in cel de-al Doilea Ridzboi Mondial. Considerat unul dintre ,parintii
fondatori” ai teoriei unificatoare a tectonicii placilor, contraamiralul Harry Hammond Hess
s-a nascut pe 24 mai 1906, in New York si a decedat pe 25 august 1969, Woods Hole,
Falmouth, Massachusetts
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In conformitate cu un articol ce i-a fost dedicat de citre American
Museum of Natural History®” acesta a determinat modul in care lanturile
muntoase oceanice, numite crestele oceanului, sunt fundamentale pentru
miscarea tectonicd care duce la deriva continentelor si, de asemenea, a
incorporat ideea propusa de geologul elvetian Emile Argand, din anii 1920, ca
centurile montane submerse sunt create si atunci cand doua continente se
ciocnesc.

Desi se produc in timp indelungat, miscarile tectonice sunt o realitate si,
desi nu s-a dovedit stiintific faptul ca pot fi si de scurtd durata, cu modificari ale
structurii si formei fundului marii, nu putem exclude aceasta posibilitate. Sa nu
uitdm ca cel mai lung lant muntos de pe planeta nu este nici al Anzilor si nici al
Himalayei, ci un lant muntos subacvatic lung de 47.000 mile (terestre-n.n),
adicd 75.000 Km, dupa unele surse® sau 40.389 de mile, adic 65.000 Km dupa
alte surse®. Acesti munti, practic, sunt produsul miscarii plicilor tectonice si
sunt supusi permanent, la modificari, ca urmare a acestora.

Litosfera sau portiunea exterioara a planetei, care este de aproximativ 100
Km. grosime, datoritd miscarilor convective ale mantalei, se rupe in placi care
se misca in jurul planetei, indepartandu-se sau ciocnindu-se intre ele. Toate
aceste miscari ale solidelor si rocilor care formeazd mantaua planetei sunt un
fenomen de ,,curgere” care are valoarea de deplasare de cativa centimetri pe
an’. Suficient ca, Intr-un interval de timp relativ scurt, s produca modificari
ale fundului marii, care se extind si Tn zonele unde, deja, avem adancimi mici,
care constituie pericole de navigatie si, in consecintd, pericole pentru
securitatea maritima. Un exemplu elocvent 1l avem in zona Capului Tuzla, unde
stancile aflate la o adancime la limita de pericol, pot deveni, in timp, chiar un
pericol, prin schimbarea formei si dimensiunii lor. Orice cutremur din zona,
produs de catre miscarile placilor tectonice, in mod automat, produce

37 Harry Hess: One of the Discoverers of Seafloor Spreading, American Museum of Natural
History, Curriculum Collections, Earth Inside and Out, https://www.amnh.org/learn-
teach/curriculum-collections/earth-inside-and-out/harry-hess-one-of-the-discoverers-of-
seafloor-spreading

38 http://www.pbs.org/wgbh/aso/tryit/tectonics/divergent.html

39 *** \What is the longest mountain range on Earth?, National Ocean Service, National
Oceanic and Atmospheric Administration, Department of Commerce, Washington D.C. ,
https://oceanservice.noaa.gov/facts/midoceanridge.html

40 Dr. Ro Kinzler, Mantle Convection and Plate Tectonics, Khan Academy, Mountain
View, California, https://www.khanacademy.org/partner-content/amnh/earthquakes-and-
volcanoes/plate-tectonics/a/mantle-convection-and-plate-tectonics

97



Amiral (rtr.) dr. GHEORGHE MARIN ¢ Contraamiral de flotila (rtr.) dr ROMULUS HALDAN

modificari ale fundului marii. De aceea se masoara, periodic, adancimile si se
reactualizeaza hartile de navigatie. Si ca sa fim mai convingatori, reamintim
faptul confirmat stiintific al evolutiei indltimii lantului muntos himalayan, care
este un produs al coliziunii continue a placii indiene cu cea eurasiatica, care
face ca si masuratorile inaltimilor acestor munti sa evolueze. Astfel, Muntele
Everest creste in iniltime in jur de doi centimetri anual!** Si ca si nu lisim
informatia Tn aer, s mentiondm ca nu vor creste la infinit. Datorita gravitatiei si
miscarilor tectonice, periodic, se vor ,,prabusi”, scazand in inaltime. Si asta se
va intampla si pe fundul oceanelor. Practic, vor fi cresteri si descresteri, intr-0
dinamica de lunga durata.

Revenind la oceane, rezultatul miscarilor tectonice este cu mult mai putin
cunoscut. Practic, precizia in cunoasterea fundului oceanului, materializatd in
rezolutia hartilor cele mai bune, este de 1 Km?.#2

De aceea am subliniat importanta modificarii fundului marii si, am
adduga si cunoasterea cat mai exacta a caracteristicilor sale, avand la baza date
cat mai recente. Acest lucru are un aport deosebit pentru securitatea maritima si
trebuie luat in calcul Tn orice demers orientat spre configurarea unui sistem
institutionalizat de securitate maritima.

Eruptiile vulcanice sunt un efect final al miscarilor tectonice si, de aceea
le tratd ca element de sine statator. Daca miscarile tectonice sunt continue si
cutremurele care le insotesc produc efectele pe care le-am descris mai sus si
modificarea scoartei terestre (respectiv a fundului marilor si oceanelor) este
permanentd, eruptiile vulcanice sunt episodice, vulcanii ,,murind” in timp, dar
aparand altii noi, de regula in zone bine determinate, cu o evolutie vulcanica
consacrata.

Efectul eruptiilor vulcanice in mediul marin, pe langa efectele pe care le-
am prezentat cand am analizat problema tsunami-urilor, este ca, prin masa
enormd de materie incandescenta pe care o degaja, creeazd modificari ale
fundului marilor, construind forme de relief din toatd gama geologica, inclusiv
munti! La acestea se adauga si cantitatea enorma de gaze si pulberi eliberate in
atmosfera si care sunt o problema Serioasa pentru activitatile din mediul marin.

4l *** Tectonic Motion: Making the Himalayas, Public Broadcasting Service (PBS),
Arlington, Virginia, February 11, 2011, https://www.pbs.org/wnet/nature/the-himalayas-
tectonic-motion-making-the-himalayas/6342/

42 https://marinedevelopments.blog.gov.uk/2020/04/09/huge-underwater-mountain-
mapped-in-st-helena/
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Aparent, acest aspect este secundar, numai ca, in realitate, nu este deloc
asa. Institutii de prestigiu, cum este, de exemplu, National Oceanic and
Atmospheric Administration, din cadrul US Department of Commerce, atrag
atentia ci cenusa vulcanici poate afecta in mod grav siguranta maritima, prin®:

- Infundarea filtrelor de admisie a aerului, intr-un timp extrem de

scurt;

- particulele foarte abrazive care sunt in componenta sa si care,
odatd patrunse Tn componentele motoarelor, pot duce la deteriorarea sau
distrugerea acestora;

- in combinatie cu apa, care este principala componentd a
eruptiilor vulcanice in mediul marin, creeaza gaze toxice care se ,leagd” de
particulele solide si, in final, cad la bordul navelor pe pielea oamenilor sau pe
metale, pe care produc coroziuni puternice;

- formarea plutelor ponce, de catre anumite tipuri de cenusd
vulcanicd, care nu se dizolva usor in apa si care plutesc pe suprafata oceanului.
Aceste plute pot bloca foarte repede aportul de apa sarata, ceea ce poate duce la
supraincalzirea masinilor de la bordul navei, dependente de racirea serviciului
de apa de mare;

- Cantitati mari de cenusd vulcanica reduc vizibilitatea, ceea ce
reprezinta un pericol pentru navigatie

Am facut aceasta mica digresiune, desi cenusa vulcanica nu are treaba
cu modificarea fundului marii, deoarece asa cum am aratat mai sus, totusi poate
afecta securitatea pe mare si nu numai.

Eruptiile destul de dese de-a lungul limitelor divergente ale placilor
tectonice, formeaza un fund nou al oceanului, cu o alta configuratie. Cine 1isi
inchipuie ca acest proces este la fel de rapid ca cel terestru, se Insala.

Asa cum arata specialistii, procesul de ,,imprastiere a fundului marii”
este un proces care este foarte lent (1-15 cm. pe an), dar continuu, formand

43 *** Maritime Impacts of Volcanic Eruptions: A Guide for the Prudent Mariner, US
Department of Commerce, National Oceanic and Atmospheric Administration, National
Weather Service, National Centers for Environmental Prediction, NOAA Center for
Weather and Climate Prediction (NCWCP), Ocean Prediction Center, January 4, 2019,
https://ocean.weather.gov/volcano/
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munti submarini si chiar insule.** De remarcat este faptul ci aproximativ trei
sferturi din activitatea vulcanici se desfisoari in apa.*®

De regula, eruptiile vulcanice se produc la adancimi mari, nefiind
observate de la suprafata, dar cutremurele care le preceda sunt un semnal ce nu
trebuie ignorat. Tot ca reguld, de obicei, eruptiile au loc in zone consacrate, la
limita dintre placile tectonice si Creeazd noi formatiuni stancoase care se
alatura, de regula, celor existente, formand munti subacvatici ale caror creste
pot sa ajunga pana la adancimi de cativa metri de la suprafata apei, constituind
temutele “’stAnci subacvatice”, dar si insule greu vizibile, mai ales pe vreme rea.
De aceea sunt rute recomandate, mai ales in anumite zone de larg ale marilor si
oceanelor, dar si in zona insulelor din zona cu activitate vulcanica submarina.

Multe nave nu respectd recomandarile privind limitele de incarcare a
navelor si, astfel, fac sa creascd pescajul navei. De asemenea, pentru a scurta
durata transportului, se abat de la rutele recomandate si aleg rute care par mai
scurte. Aceste doua abateri, pot fi fatale. Asa cum aratam anterior, se cunoaste
extrem de putin ce se afla sub apa si, sub apele aparent linistite, cu adancimi
linistitoare, pot fi produsele vulcanilor care, de multe ori nici nu sunt localizati
si care, prin eruptia lor continud, reconfigureaza fundul marii din zona
respectiva.

Modificarile fundului marii provocate de explozii puternice, desi sunt
foarte rare, nu sunt imposibile si, asa cum am aratat la prezentarea despre
tsunami, acestea pot fi produse de explozii puternice, prin dislocarea brusca a
unor mase mari de apd, dar acesta nu este singurul efect. Concomitent sunt
dislocate mase mari de roci de pe fundul marii Sau din zona costiera, care ajung
in diferite locuri din zona, unde formeaza o noud structura a fundului marii, cu
o configuratie diferitd de cea initiala, care figura pe hartile de navigatie. Este
evident ca este necesara o noud recartografiere a fundului marii, iar in cazul
rutelor de navigatie din apropierea coastei si, mai ales, In zone inguste de trafic,
sunt necesare o serie de lucrari ce nu pot fi ignorate si nici intarziate, cum ar fi
dragajul. De asemenea, este necesard o reevaluare a masurilor de Securitate

4 %% Do volcanic eruptions happen underwater?Underwater volcanic activity is a
constant process that shapes the features of the ocean, Office of Ocean Exploration and
Research, National Oceanic and Atmospheric Administration,U.S. Department of
Commerce, https://oceanexplorer.noaa.gov/facts/volcanoes.html

45 |bidem
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maritimd in zona, care, de reguld, incep prin securizarea zonei si, treptat,
realizarea sigurantei de navigatie necesare.

Inmultirea navelor cu propulsie nucleari este principala potential sursa
de explozii submarine catastrofale. Navele si submarinele nucleare care s-au
scufundat, din diverse cauze, sunt principala sursa de Ingrijorare. Dar si
eventualele explozii submarine care pot avea loc. Tn atolul Bikini, fundul marii,
in locatiile unde au avut loc explozii nucleare in perioada anilor 1946-1958, a
fost cercetat dupa mai mult de 70 de ani si a oferit un peisaj infiorator, unul
dintre cratere, de exemplu, avand o adancime de 56 metri*®

Vom pomeni numai operatiunea ~’Crossroads”, care s-a derulat Tntre
liulie-31 august 1946, Tn aceasta locatie, cand peste 90 de nave ramase din al
doilea razboi mondial si nave vechi, clasate, au fost dispersate ca o flota fictiva,
pe o suprafatd considerabild, dupa care s-au detonat doua bombe nucleare - una
n aer si una la 30 metri sub apa, cu scopul de a se testa efectul armelor nucleare
asupra navelor, echipamentelor si materialelor®’. Efectul exploziei sub api a
fost mult mai puternic decat cel al exploziei aeriene si efectele sale, asupra
configuratiei fundului marii se vad si astdzi, asa cum am aratat mai sus.

11.2.5 Uragane, taifunuri, cicloane si furtuni

Acest subiect necesitd, mai intai, cateva clarificdri, si anume ce Tnseamnd
aceste fenomene, ce le diferentiaza si ce au in comun. Facem acest lucru
deoarece cititorii cu informatii generale Tn domeniu folosesc acesti termeni la
intdmplare si asta se intdmpld chiar si In mass media. Dupa cum vom vedea,
problema nu este chiar asa simpld. Cei ce lucreaza in domeniul maritim stiu
foarte bine care sunt diferentele, deoarece traiesc aceste fenomene ,,pe viu”,
cum se spune. In primul rand, si cicloanele si uraganele si taifunurile sunt
furtuni si Tnseamna exact acelasi lucru, dar denumirile diferd in functie de locul
unde se produc?®:

4 Mindy Weisberger, Enormous Craters Blasted in Seafloor by Nuclear Bombs Mapped for
the First Time, LiveScience, December 10, 2019, https://www.livescience.com/mapping-
reveals-bikini-atoll-nuclear-craters.html

47°J. Christopher Johnson, Susan Thaul, William F. Page, Harriet Crawford, Medical
Follow-up Agency, Institut of Medicine, Mortality of Veteran, Participants in the
Crossroads Nuclear Test, National Academy Press, Washington, D.C. 1996, p. 21

48 *** \What's the difference between hurricanes, cyclones and typhoons?, BBC, 10 Aug
2019, https://www.bbc.co.uk/newsround/24879162
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- Uraganele sunt furtuni tropicale care se formeaza peste zona de
nord a Oceanului Atlantic si zona de nord-est a Pacificului;
- Cicloanele sunt formate peste Pacificul de Sud si Oceanul Indian;
- Taifunurile se formeaza deasupra zonei de nord-vest a Oceanului
Pacific
In esentd, asa cum arati, pe site-ul sau, International Federation of Red
Cross and Red Crescent Societies (IFRC), “aceste tipuri de dezastre se refera la
un sistem de circulatie inchis la scard largd, In atmosferd, care combind
presiunea scazuta si vanturile puternice care se rotesc in sens invers acelor de
ceasornic, In emisfera nordica si in sensul acelor de ceasornic, in emisfera
sudica™*. Mai mult, NASA specifici faptul ci uraganele si taifunurile sunt
denumiri locale date cicloanelor tropicale®
Furtuni sunt peste tot in lume. Si pe uscat, dar, mai ales pe mare. Sa
vedem, totusi, ce le diferentiazd pe uragane, taifunuri si cicloane fatd de
furtunile obisnuite. Practic, o furtund are statutul de furtund cand viteza
vantului depaseste 63 Km/h, iar cand viteza vantului depaseste 119 Km/H,
devine taifun, uragan sau ciclon. De aici incepe si clasificarea acestora, fiind
convenite cinci categorii de putere, cea mai mere fiind cand viteza vantului
depaseste 249 Km/h. >
Odata lamurite aceste probleme, ne vom Opri putin la denumirile cu care
sunt botezate aceste fenomene meteorologice. Conform World Meteorological
Organization (WMO), ,.exista o procedura stricta pentru a determina o lista de
nume de cicloane tropicale intr-un bazin oceanic de catre organismul regional
ciclontropical responsabil pentru acest bazin la reuniunea sa anuald/ bienala.
Exista cinci organisme regionale de ciclon tropical, si anume Comitetul
escap/WMO typhoon, wmo/ESCAP Panel on Tropical Cyclones, RA | Tropical
Cyclone Committee, RA IV Hurricane Committee si RA V Tropical Cyclone
Committee. De exemplu, Comitetul uraganelor prestabileste o listd a numelor
uraganelor timp de sase ani, separat, in cadrul sesiunii sale anuale. Lista

49 *+** Meteorological hazards: Tropical storms, hurricanes, cyclones and typhoons, IFRC,
https://www.ifrc.org/en/what-we-do/disaster-management/about-disasters/definition-of-
hazard/tropical-storms-hurricanes-typhoons-and-cyclones/

50 #** \What is a Hurricane, Typhoon, or Tropical Cyclone?, NASA apud NOAA’s Atlantic
Oceanographic and Meteorological Laboratory (AOML), US Department of Commerce
https://gpm.nasa.gov/education/articles/what-hurricane-typhoon-or-tropical-cyclone

51 #** Typhoon? Hurricane? Cyclone? Here's the difference, CBS News, NOVEMBER 11,
2013, https://www.chsnews.com/news/typhoon-hurricane-cyclone-heres-the-difference/
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denumirilor uraganelor este propusd de membrii sdi, care includ serviciile
meteorologice si hidrologice nationale din America de Nord/Centrala si
Caraibe. Procedurile de denumire in alte regiuni sunt aproape la fel ca in
Caraibe. In unele regiuni, listele sunt stabilite in ordine alfabetici a numelor. In
alte regiuni, listele sunt stabilite urmand ordinea alfabetica a numelor de tara.
n general, cicloanele tropicale sunt numite Tn conformitate cu normele la
nivel regional.””®2
O furtuna presupune urmatoarele ,,ingrediente
- Umezeala — care produce norii;
- Instabilitatea aerului — cand masele de aer cald si umed este
deasupra solului, iar masele de aer rece si uscat situat deasupra;
- Ascensiunea — care provine din diferentele de densitate ale maselor
de aer, masele de aer cald fiind mai putin dense, inaltandu-se
Aceste mase de aer, care se pot ridica la indltimi de peste 15 Km.,
formeaza norii de furtund. In acesti nori sunt curentii de aer ascendenti si
descendenti, care se deplaseaza cu vitezd mare, actioneaza simultan si care, atat
timp cat actioneaza, produc efectele maxime ale furtunilor: tornade, grindina,
vanturi si inundatii. Oprirea actiunii acestor curenti iInseamna si oprirea furtunii.

9953.

Exista, bineinteles, descrieri mult mai complete si mai complexe ale
furtunilor si ale cauzelor care stau la baza producerii lor, dar pe noi ne
intereseaza efectele lor, deoarece influenteaza in mod direct si semnificativ
securitatea in domeniul maritim.

Amenintarile naturale la adresa securitatii maritime, produse din cauze
meteorologice afecteaza atat porturile, instalatiile portuare, functionalitatea
sistemelor de cautare-salvare si salvare-avarii, Comunicatiile, integritatea fizica
si, de ce nu, si psihicd a personalului, navele aflate in porturi si rade si
echipajele acestora, dar, in mod deosebit, si navele si echipajele aflate pe mari
si oceane. Unii autori, remarca, in mod distinct situatia navelor si echipajelor
aflate Tn porturi necunoscute, dar aici este vorba, de regula de navele destinate

agrementului (iahturi, nave pe perni de aer, mici ambarcatiuni).>

52 *** Tropical Cyclone Naming, World Meteorological Organization (WMO),
https://public.wmao.int/en/our-mandate/focus-areas/natural-hazards-and-disaster-risk-
reduction/tropical-cyclones/Naming

53 https://scijinks.gov/thunderstorms-video/

% Daniel J. Benny, Ph.D., Maritime Security: Protection of Marinas, Ports, Small
Watercraft, Yachts, and ships, CRC Press, Taylor&Francis Group, New York, 2016, p.40
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Pericolele care sunt generate de catre factorii meteorologici pot genera
reale catastrofe. Si probabilitatea de producere a acestora este cu mult mai mare
decat cele ce ar putea fi generate de toate celelalte pericole la un loc.

Se estimeaza c4, zilnic, in lume, se produc peste 40.000 de furtuni, adica
in jur de 14,6 milioane intr-un an.>® Pagubele se ridicd la ordinul sutelor de
miliarde, numi SUA, preconizand, in anul trecut, pagube de 54 miliarde $,
numai ca urmare a furtunilor si uraganelor, adici 0,3% din PIB.%®

Urmarile acestor furtuni sunt multiple (Fig. 8) si masurile de atenuare a
efectelor acestora necesita o serie de masuri.
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Fig. 8 Efecte ale fenomenelor meteorologice severe in domeniul maritim
Sursa: Conceptie proprie

Toate aceste efecte ale fenomenelor meteo severe presupun atat masuri
de securitate specifice, dar si profesionalism desavarsit al celor implicati in
activitati din domeniul maritim. Exemple am putea da multe, dar datorita
faptului cd fenomenele meteorologice sunt cauza majoritard nu numai a unor
accidente multiple, dar si a unor catastrofe multiple, ne vom rezuma numai la
ce am prezentat mai sus si vom continua si cu analiza celorlalte pericole si

5 *** Introduction to Thunderstorms, National Weather Service, National Oceanic and
Atmospheric Administration, us Dept of Commerce,

https://www.weather.gov/jetstream/tstorms_intro
56 *** CBO: Hurricanes and Storm Flooding Taking a $54 Billion Annual Toll, Homeland

Security Today, April 11, 2019
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amenintari la adresa securitatii maritime, de data aceasta datorate, exclusiv,
actiunii umane, de cele mai multe ori voluntare si cu intentie clara.

I1.3 Pericole si amenintiri ca urmare a actiunii umane

Anterior am aratat care sunt efectele naturii asupra securitatii maritime
si, practic, desi efectele pot fi catastrofale, nu avem decat cinci amenintari din
partea naturii. Nu acelasi lucru putem spune despre efectele actiunii distructive
umane asupra securitatii maritime si, paradoxal, in mod direct asupra
semenilor. Acestea sunt cu mult mai multe si, daca pericolele de sorginte
naturald sunt constante ca tipologie, cele provocate de om, evolueaza si se
inmultesc.

Foarte putine dintre pericolele si amenintarile indreptate Tmpotriva
securitatii maritime, comise de oameni, sunt intdmplatoare si sunt rezultate ale
neglijentelor si erorilor umane, majoritatea fiind generate in mod deliberat,
uneori cu o violentd extrema, ce poate intrece si catastrofele naturale. Ceea ce
spunea cu peste doud mii de ani in urma Cicero, Seepe nihil inimicus homini
quam sibi ipse (adesea, omul isi este, siesi, cel mai mare dusman), se potriveste
perfect cu subiectul nostru. Si, pe masura ce vom nainta in analiza noastra,
acest mare adevar se va dovedi si in domeniul securitatii maritime, unde omul
produce cele mai mari rele.

Practic, pericolele si amenintarile la adresa securitatii maritime le putem
grupa n trei mari categorii (Fig. 9), dintre care, majoritatea absolutd este
reprezentatd de actele deliberate.

Pericole 3] amenintiri
produse in mod
accidental

Fig. 9 Principalele grupe de pericole si amenintari la adresa securitatii maritime,

produse de oameni
Sursa: Conceptie proprie
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Pericolele si amenintarile ipotetice sunt acele pericole si amenintari care
nu s-au manifestat nici faptic, nici ca intentie in zona de securitate maritima
avuta in vedere, dar care, sunt luate in calcul in mod preventiv, chiar daca nu se
vor produce niciodatd. De exemplu, in Marea Neagra si mai ales in zona de
securitate maritimd a Romaniei, nu exista nici pericolul si nici amenintarea unor
acte de piraterie, dar nu poate fi exclusa total aceastd posibilitate, deoarece si in
Marea Neagra au fost, odata si pirati. Astfel, de exemplu, pe 25 mai 1455,
cetdtenii din cetatea Albi se plangeau de atacurile pirateresti ale genovezilor®”.

De aceea, o strategie de securitate maritimd trebuie sa aiba in vedere
realitatile existente, dar sa opereze si cu ipoteze, pentru a-i asigura viabilitate si,
de ce nu, predictibilitate.in cadrul primei categorii de pericole si amenintiri la
adresa securitatii maritime, provocate de oameni, exclusiv in mod deliberat, in
opinia noastra (Fig. 10), sunt cazuri distincte de pericole si amenintari unde
securitatea maritima trebuie sa vizeze nu numai masuri de raspuns si preventie,
ci si de actiune directa care sa vizeze factorul care le genereaza — omul.

TRAFICULUI
MARITIM

PERICOLE SI
AMENINTARI
PRODUSE
DELIBERAT

t]
MUNITIL, ARME
DE DISTRUGERE
IN MASA

Fig. 10 Pericole si amenintari la adresa securitatii maritime produse Th mod deliberat
Sursa: Conceptie proprie

5 Claudiu Padurean, Cum a ajuns Oceakovul colonia Moldovei, Romania Liberd,
21.02.2013
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Folosind exemplul de mai sus, al pirateriei, este evident ca numai
existenta celor care practica pirateria, astfel incat sa renunte singuri, nu sub
imperiul fortei. Niciodata, nu o sa intdlnim francezi, englezi, germani, suedezi
etc. practicand pirateria. Si este evident de ce. Pirateria si, in general actele de
talharie pe mare, marcate de violenta, sunt un efect al saraciei, nu al dorintei de
adrenalina.

Vom analiza, acum, pe rand, toate cele 13 elemente care in opinia
noastra, constituie pericole si amenintdri la adresa securitdtii maritime si care
sunt urmare a unor acte umane deliberate, fiind, aproape in totalitate, infractiuni
si care sunt abordate ca atare.

11.3.1 Acte de terorism in domeniul maritim

Actele de terorism Tn domeniul maritim sunt forma cea mai violenta a
pericolelor si amenintdrilor din acest domeniu, in primul rand pentru faptul ca
sunt, Tn majoritate, violente impotriva persoanelor aflate in imposibilitate de a
se apara si se soldeaza cu moartea, ranirea sau sechestrarea acestora. La acest
aspect se adaugd si distrugerile materiale care, in unele cazuri, pot capata
dimensiunile unei catastrofe.

De foarte multe ori, actele de pirateriec si jaf armat pe mare sunt
confundate cu terorismul in domeniul maritim si acest lucru se intdmpla atunci
cand nu se cunoaste definirea acestora. Lucrul esential care le deosebeste este
faptul cd actele de terorism sunt generate de o anumitd ideologie pe care
persoanele care comit astfel de acte si-au insusit-o si actioneaza in numele ei,
iar pirateria si jaful armat pe mare sunt acte care au un caracter pur talhdresc,
singurul scop fiind obtinerea de venituri (sub forma de marfa sau sub forma de
bani).

Desi s-a Tncercat, la propunerea Indiei (1996) o definire a terorismului,
printr-o conventie ce urma sa fie semnatd de catre statele membre,
Comprehensive Convention on International Terrorism (CCIT) — Convenyie
Multilaterala asupra Terorismului Internagional, nici pana astazi nu s-a reusit
acest lucru. Tncercarea de adoptare a acestei conventii de citre Adunarea
Generala a ONU, a fost abandonata in anul 2013, datorita faptului cd fata de
textul acceptat de majoritatea tarilor membre, exista trei actori principali care se
opun, din diferite ratiuni proprii: SUA, Organizatia Statelor Islamice si tarile
din America Latina.
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India, tara initiatoare, a marcat acest insucces prin ambasadorul siu la
ONU, care a aratat ca: ,,. Incendiile continud sa arda la orizontul nostru, cerand
din partea noastra colaborare, nu concurenti, inovatie, nu inertie".

Neavand o definitie a terorismului, normal ca nu exista nici o definitie
unanim acceptata a terorismului in domeniul maritim cum, mult timp nu a
existat o definitie a jafului armat pe mare, dar unele elemente care se regasesc
in Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of
Maritime Navigation (Convengia pentru suprimarea actelor ilegale impotriva
sigurangei navigariei maritime), din anul 1988 (“orice incercare sau amenintare
de a prelua controlul asupra unei nave cu forta; deteriorarea sau distrugerea
Unei nave sau a incarcaturii acesteia; ranirea sau uciderea unei persoane de la
bordul unei nave; punerea Tn pericol, in vreun fel, a navigatiei in siguranta a
unei nave care se deplaseaza din apele teritoriale””)>® pot ajuta la elaborarea unei
definitii care sa caracterizeze cat mai bine acest fenomen. Oricum, aceasta
conventie descrie fenomenul, dar nu il defineste.

O Tincercare de definire gasim si la Council for Security Cooperation in
the Asia Pacific Working Group (Grupul de lucru al Consiliului pentru
Cooperare in domeniul Securitatii in zona Asia Pacific) — CSCAP care
defineste terorismul maritim ca fiind “actiunea de a intreprinde acte si activitati
teroriste Tn cadrul mediului maritim, impotriva navelor sau a platformelor, pe
mare sau in port sau Impotriva oricaruia dintre pasagerii sau personalul
acestora, mpotriva instalatiilor costiere sau statiunile turistice, zonele portuare
si orasele portuare.”®

Definitia este destul de multumitoare, dar poate fi, in conceptia noastra,
reformulata astfel: Terorismul maritim este forma particulara de terorism
care consta in a inifia, pregati si intreprinde acfiuni teroriste care afecteaza
siguranfa  in domeniul maritim. Argumentele noastre pentru o astfel de
definitie sunt urmatoarele:

1. Sintagma ,acte si activitati” foloseste doud denumiri care
exprima acelasi lucru si pot fi mai bine sintetizate in sintagma ,,actiuni” care,

intr-adevar pot fi un atac care inseamna un pericol in sensul propriu al

%8 #** |nability To Address Terrorism Casts Doubt On Relevance Of UN: India, New Delhi
Television Limited (NDTV), January 23, 2020, https://www.ndtv.com/india-news/inability-
to-address-terrorism-casts-doubt-on-relevance-of-un-india-2168485

%9 United Nations, International Maritime Organization, Convention for the suppression of
unlawful acts against the safety of maritime navigation, concluded at Rome, on 10 March
1988, UN Treaties, Vol. 1678, 1-29004, art. 3, pp.224-225

8 Mohammed Abdullah Younis, Maritime Terrorism, Consequences for the Middle East,
FUTURE for Advancend Research&Studies, Analisis, Security Studies, Item 99, April 20,
2015, Abu Dhabi, U.AE., https://futureuae.com/en-us/Mainpage/ltem/99/maritime-
terrorism-consequences-for-the-middle-east
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cuvantului sau doar o actiune de intimidare, de amenintare, de santaj, de creare
a unei psihoze colective, de pregatire a unui atac etc., care, in fapt este, de
regula, precursoare a unui atac;

2. Sintagma ,,mediul marin” este destul de restrictiva si, de regula,
are conotatie de ,,naturd marina”, in sens biologic, cel mai adesea, iar sintagma
»domeniul maritim” exprima ansamblul care cuprinde si mediul marin, dar, mai
ales, tot ce are legatura cu activitatea legata de mare (industrie, transport, stiinta
si cercetare, navigatie, hidrometeorologie specifica, sport, turism, legislatie,
traditie si culturd etc.). In acest sens, este de mentionat faptul ci in limba
engleza, pentru a se evita orice confuzie, pentru ceea ce noi numim ,,domeniul
maritim” existd sintagma ,,maritime realm” care este mult mai cuprinzatoare
decat ,,maritime domain”. Mai plastic spus, este diferenta dintre ,,imparatie” si
»mosie”.

Terorismul maritim, practic, in conceptia noastra, constd in patru faze
distincte ( Fig. 11), initiere, pregatire si executie, dupa care urmeaza faza de
prezentare a revendicarilor si de asumare si motivare a atacurilor. fiecare dintre
acestea presupunand o serie de activitati, deoarece terorismul, avand la baza o
doctrind, un suport ideologic sau doar o simpla conceptie, necesita 0 pregatire
laborioasa, care, uneori, poate dura si ani de zile.

Daca pirateria este un act de talhdrie, fara implicatii ideologice, cu
singurul scop de a obtine valori (marfuri si bani), terorismul este, deja, un
sistem complex care, pentru a fi combatut, trebuie bine cunoscut si alese
masurile cele mai eficiente, mergandu-se de la efecte spre radacina sa
ideologica, care, odatd anihilata, duce la disparitia fenomenului pe care I-a
declangat. Concomitent, pand la eliminarea cauzei, trebuie luate masuri de
securitate adecvate, care sa asigure siguranta optima in domeniul maritim. Mai
plastic spus, daca se produce o sparturd in gard, imediat trecem la repararea si
consolidarea lui, tinand cont de vulnerabilitatile ce au facilitat producerea, in
timp ce cautam si eliminam cauza care a produs fenomenul. Desi pare simplu,
cea de-a doua parte este cel mai greu de realizat. Asa este si cu terorismul.

Marea, asa cum aratd un cunoscut consultant in domeniul securitatii
maritime, ofera terorismului maritim doua mari oportunitati: ,,posibilitatea de a
lovi tinte aflate pe mare si posibilitatea de a transporta arme, militanti si alte
mijloace de sprijin dintr-un loc pana in alte locuri, beneficiind de nivelul scazut
de control si de aplicarea legii, fapt ce ofera un mediu propice pentru pregatirea
st conducerea operatiunile teroriste din domeniul maritim, lucru de neconceput

pe uscat™.%

61 Emilio Bonagiunta, Maritime terrorism, Sage International, Strategic
Advise&Geopolitical Estimates, SAGE International Organisation, Australia, 2010, p. 1
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Elaborarea conceptului ideologic pentru executanti
Elaborarea motivarii si fundamentarii, pe baza
interpretarii voit eronate a legislatiei internationale
si/sau a unor percepte religioase, a actiunilor ce se
intentioneaza a se desfasura

¢ Elaborarea unor eventuale comunicate ce vor fi facute
publice finainte, pe timpul si dupa desfasurarea
actiunii

Stabilirea obiectivelor si a revendicarilor

Stabilirea modalitatii de actiune

Stabilirea planului de principiu al actiunii

Stabilirea de principin a conducerii actiunii

d

Pregitirea eologico—réligioaéﬁ a acestora
Stabilirea finala a planului de actiune si detalierea
acestuia pe etape,responsabilititi si variante de
actiune de rezerva, itinerarii de baza si de rezerva,
mijloace de comunicatii si modalitati de codificare a
comunicaftiilor

Masuri de mascare, camuflare, legendare, disimulare si
dezinformare

Culegerea de informatii din zona de actiune
Racolarea de colaboratori/complici

Finalizarea textelor si formei de transmitere a
comunicatelor/revendicarilor

Masuri de securitate pe timpul actiunii si modalitati
de recuperare a executantilor (in cazul cand se
intentioneaza acest lucru)

Antrenamente si simulari in vederea actiunii

Executarea misiunii conform planului

* Evaluarea permanenta a cursului actiunii si
adaptarea la modificarile survenite

¢ Abandonarea actiunii la ordin sau din proprie

initiativa in cazul cind nu pot fi atinse obiectivele

sau pierderile suferite nu mai pot permite

continuarea actiunii

FAZA DE

revendicarilor sau reiterarea celor

REVENDICARE, prezentate inainte de declansarea
MOTIVARE SI actiumii .
ASUMARE A * Motivarea si asumarea actiunilor
ACTIUNILOR

Fig. 11 Fazele terorismului maritim
Sursa: Conceptie proprie

Terorismul maritim, ca orice forma de terorism, fiind de sorginte
ideologica, are obiectivele sale specifice (Fig. 12), care, chiar daca au multe in
comun cu formele de terorism care au obiective terestre sau aeriene, sunt,
evident, influentate foarte mult de mediul Tn care se actioneaza sau din care se
actioneaza, respectiv mediul maritim.
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DOMENIUL MARITIM

ATACURI DINSPRE USCAT ASUPRA OBIECTIVELOR DIN \

UAvarierea (sculundarca) unor nave (inclusiv militare) aflate in porturi, santiere
navale, rade, estuare, golluri in special cu rachete, drone si disporitive explozive
amplasate de scafandri
OCapturarca unor nave (inclusiv militare) 5i a incirciturii acestora
UDistrugerea sau avarierea unor obiective portuare, constructii hidrotehnice,
instalatii off-shore din apropierea coastei, a sistemelor de siguranta a navigatiei si a
amenajirilor de navigalic, precum si blocarea ciilor de acces in porturi
ADistrugerea san avarierea elementelor care asigurd lanfurile energetice vitale (nave
de transport produse petroliere, gare lichefiate, minereuri radioactive, carbuone;
terminale petroliere ete.)

UBlocarea senalelor navigabile portuare
ODistrugerea sau avarierea cablurilor si conductelor submarine
ULuare de ostatici
OAtacuri eu arme nucleare, bacteriologice san chimice in domeniul maritim
JAtacuri cibernetice

Poluare deliberata in mediol maritim

Caplurarea unor nave (inclusiv militare) si a incirciturii acestora;
Distrugerea san avarierea unor nave aflate in mars, inclusiv cu drone

Luare de ostateci

Sabotarea unor activitati economico-stiinfifice (pescuit, cercetare, turism efc.)
Distrugerea sau avarierea de cabluri i conducte submarine

Aincuri asupra platformelor de foraj marin, inclusiv ca drone

Blocarea lanfurilor de aprovirionare energetici

Blocarea punctelor obligatorii de trecere

00000 dOoo

O Lovirea unor obiective de pe litoral, din poriuri, bii, estuare, prin lansare de
rachete si drone de pe platforme aflate pe mare

U Capturarea unor nave {inclusiv militare) si a inciirciturii acestora

U Luare de ostateci

J Avarierea sau distrugerea unor obiective portuare, instalagil, sisteme de sigurania a
navigatiei, constructii hidrotehnice, instalatii off-shore din apropierea coastei, si
blocarea ciilor de acees in porturd cu seafandri lansafi de pe mare

O Avarierea (scuflundarea) unor nave (inclusiv militare) aflate in porturi, santiere
navale, rade, estuare, golfuri cu dispozitive explozive plasate de scafandri lansafi
dinspre mare

J Atacuri cu arme nucleare, bacteriologice sau chimice in domeninl maritim, in
special cu drone
Adacuri cibernetice

Fig. 12 Obiectivele atacurilor teroriste
Sursa: Conceptie proprie
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Unii autori iau in calcul si atacuri din aer spre mediul maritim®, dar ,
pana acum neeXistand niciun exemplu, am considerat sa nu ne oprim asupra
acestui subiect. Aceasta nu inseamna ca nu acceptam ca poate exista si aceasta
posibilitate de atac terorist in domeniul maritim. Din contrd. De aceea am si
nominalizat iminenta folosirii dronelor.

Desi au fost luate masuri importante pentru combaterea terorismului
maritim si legislatia internationald a fost revizuita si adaptata la noile realitati,
specialistii marcanti in domeniu, cum este, de exemplu, Riidiger Wolfrum, care
in calitate de presedinte al International Tribunal for The Law of The Sea
(Tribunalul Maritim Internagional) sustinea ca instrumentele de combatere a
terorismului maritim ,,indica faptul ca acestea se afla intr-o stare de tranzitie”®®
si cd ,masurile luate in fata amenintarii terorismului pot duce la o limitare
temporari a libertitii de navigatie”®.

Desi, de peste 30 de ani, numai 2% dintre actele teroriste sunt din
domeniul maritim, se arata intr-un studiu, potentialul acestei forme de terorism,
maritim, este in crestere si nu poate fi neglijat.®®

Bineinteles ca terorismul are predilectie pentru obiective terestre,
deoarece sunt mai usor de accesat, loviturile asupra acestora au impact mai
mare in opinia publica si mass-media, pagubele produse sunt mai mari si, foarte
important, organizarea unor astfel de actiuni teroriste costa mult mai putin decat
cele care au legatura cu mediul marin, unde este nevoie de personal specializat,
foarte bun cunoscator al acestui mediu, de logistica mult mai greu de realizat si
de mijloace de transport al personalului implicat, mult mai costisitoare si mult
mai expuse. De asemenea, marea este extrem de imprevizibila si poate diminua
drastic sansele de reusita, crescand sansele de esec.

Intensificarea luptei conta pirateriei si jafului armat pe mare a contribuit
in mare masura la diminuarea tendintei de dezvoltare a terorismului maritim.
Pare paradoxala afirmatia, dar, de foarte multe ori pirateria si jaful armat pe
mare se Intalnesc cu terorismul, uneori avand scopuri comune si, bineinteles ca
terorismul maritim este constrans de actiunile celor care combat pirateria si
jaful armat pe mare.

Practic, asa cum arata unii autori, terorismul maritim a fost statuat prin
atacul din ianuarie 1961 asupra navei de pasageri Santa Maria, care naviga sub

b2 Catherine Zara Raymond, Maritime terrorism in SoutheastAsia: A risk assessement,
Paper NO.74, Institute of Defence and Strategic Studies, Singapore, March 2005, p. 3

8 Rudiger Wolfrum, Fighting Terrorism at Sea: Options and Limitations under
International Law, Japan Society for Defense Studies, 2008, p.17

8 Rudiger Wolfrum, Freedom of Navigation: New Challenges, International Tribunal for
the Law of the Sea, Freedom of Seas, Passage Rights and the 1982 Law of the Sea
Convention, Center for Oceans Law and Policy, Volume: 13, 01 Jan 2009, pp. 79-101

8 Michael D. Greenberg, Peter Chalk, Henry H. Willis, Ivan Khilko si David S. Ortiz,
Maritime Terrorism: Risk and Liability, Chapter Two: The Contemporary Threat of
Maritime Terrorism, Published 2006 by the RAND Corporation, p.9
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pavilion portughez®®. La bord erau 600 de pasageri si 300 de membri ai
echipajului, dar, printre acestia si 24 militanti de stdnga din Spania si
Portugalia, condusi de un fost ofiter, Henrique Galvao. Acesta din urma, pentru
a atrage atentia opinie publice asupra ,,Estado Novo” din Portugalia, instaurat
de dictatura generalului Anténio de Oliveira Salazar, a pus la cale planul
»Dulcinea”, care insemna capturarea unei nave si deplasarea inspre insula
Fernando Po din Guineea Spaniola, in Vestul Africii, de unde sa atace Angola
si sa instaureze un guvern portughez fantoma®’.

Nava a fost deturnata in Caraibe si obligata sa ia drum spre est. La bord,
in timpul luptelor pentru a prelua controlul navei, a fost ucis un ofiter si raniti
mai multi membri ai echipajului.

Aventura teroristilor s-a terminat dupa cateva zile, cand nava a fost
reperata de 0 grupare navala americana si s-a indreptat spre Brazilia, au intrat in
portul Recife, unde s-au predat autoritatilor braziliene care i-au acordat azil
politic.®

In ceea ce priveste atacurile teroriste dinspre mare, un exemplu elocvent
este cel al uciderii a 166 de oameni si ranirea altor peste 300, in noiembrie
2008, cand zece teroristi pakistanezi au atacat orasul Mumbai, venind dinspre
mare.%® Nu vom insista asupra detaliilor, deoarece am vrut si surprindem esenta
problemei si anume ca asa cum am aratat cAnd am descris obiectivele atacurilor
teroriste maritime, una din cele trei tipologii de atac este cea dinspre mare spre
uscat.

Teroristii care actioneaza in domeniul maritim sunt fie oameni din
domeniu, fie oameni care parcurg etape de pregatire specifica. Asa avem cazul
orgnizatiei teroriste filipineze Jemaah Islamyya (JI), care, nici mai mult, nici
mai putin, si-au inscris membri la cursuri de scufundari la diferite firme private,
scopul final fiind de a avea personal specializat in actiuni in mediul maritim.”

De asemenea, diferite organizatii teroriste si-au organizat adevarate
structuri navale. De exemplu organizatia Liberation Tigers of Tamil Eelan
(LTTE), cunoscuta sub numele de ,,Tigri Tamili”’, inca din 1984 si-a creat o
aripa navala — Tigrii Marii care avea n dotare ambarcatiuni rapide, dar si nave
mai mari, inclusiv nave ,,fantoma”, precum si echipamente de scufundare, cu

% Piotr Gawliczek, Aneta Nowakowska-Krystman, Core Competences of Ppiracy and
Maritime Terrorism, Journal of Defence Resurces Management, VVolume 7, Issue 2(13) /
2016, p.175

67 John Edwards, The Santa Maria Hijacking, Ocean Liners Magazine,
https://oceanlinersmagazine.com/2018/01/21/1961-portuguese-liner-hijacked/

88 Jeffrey David Simon, The Terrorist Trap: America's Experience with Terrorism, second
edition, Indiana University Press, 2001, p. 78

% Abhijit Singh, “Maritime Terrorism in Asia: An Assessment”, ORF Occasional Paper
No. 215, Observer Research Foundation, October 2019, p.2

0 Peter Chalk, The Maritime Dimension of International Security Terrorism: Piracy, and
Challenges for the United States, Published 2008 by the RAND Corporation, p.22
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ajutorul carora au atacat nave ale Sri Lanka. Efectivele Tigrilor Marii se situau
la aproximativ 2.000 de oameni, plus 100 — 200 membri sinucigasi, cunoscuti
sub numele de Tigrii Negri ai Mdrii’*. De mentionat faptul ci, desi infranti in
anul 2009, LTTE nu a fost uitatd usor, deoarece suspiciunile de terorism au
existat tot timpul Tn ceea ce o priveste. De exemplu Curtea Europeand de
Justitie, Tn iulie 2017 a eliminat aceasta organizatie de pe lista neagrd a
terorismului, dar Uniunea Europeand a declarat cd organizatia LTTE ramane
listata ca organizatie terorista de catre UE. Si in ianuarie 2020, Consiliul
European a hotirat mentinerea acestei organizatii pe lista neagra. '? Si nu fird
motiv, bineinteles!

Putem continua cu destule exemple, incepand cu cazul extrem de
cunoscut al navei Achille Lauro sau cu exemplul de atac terorist maritim asupra
USS Cole, dar avand destule alte pericole si amenintari din domeniul maritim
de analizat, ne vom opri aici, nu Thainte de a arita cd al-Qaeda detine o
adevarata flotd (mergandu-se pana la cifra de 50 de nave), bine mascatd si
organizata, opera lui Abd al-Rahim al-Nashiri, un presupus geniu al strategiei
nautice a al-Qaeda, capturat la sfarsitul anului 2002”3, Mai mult, o firma, Nova,
despre care existau indicii c¢d@ apartine al-Qaeda si cd se ocupa cu trafic ilegal de
migranti, era nregistrati in statul american Delaware si in Romania!™

Un caz clasic de terorism statal Tn domeniul maritim, aproape
necunoscut, ne-a fost prezentat de un comandant de cursa lungd cu multa
experientd, Constantin Rada, care la data evenimentului, pe 4 martie 1990, era
comandantul supertraulerului Bahlui. Nava pescuia, conform unei licente, in
apele republicii Islamice Mauritania. Ca urmare a unui conflict militar, generat
de trecerea fluviului Senegal si intrarea in statul Senegal a unor ciobani din
Mauritania, acestia fiind ucisi de catre senegalezi, Mauritania a ucis toti
militarii de origine senegaleza aflati in armata Mauritaniei si aruncati n
depozite frigorifice. Prin contractul semnat de Romania si Mauritania, tara
africana trebuia sa asigure siguranta stationdrii si activitatilor de pescuit ale
navelor romanesti, atata timp cat acestea se aflau in apele Mauritaniei. Pe data
de 4 martie 1990, in cartul 16.00-20.00, nava a fost interceptatd de o nava
militarda senegaleza, care a intrat in apele teritoriale ale Mauritaniei si arestata,
pe motiv ca pescuieste in apele Senegalului. Nava si echipajul au fost duse in
portul senegalez St. Louis si, ulterior, echipajul a fost plasat in arest la Dakar,
de unde a fost eliberat doud luni mai tarziu, prin interventie diplomatica si dupa
ce s-a platit o amenda de 500.0008. Si totul datorita faptului ca Mauritania nu a

1 Bjgrn Mgller, Piracy, Maritime Terrorism and Naval Strategy, DIIS report 2009:02,
Danish Institute for International Studies, Copenhagen, 2009, p.13

72 %%% | TTE remains in EU’s renewed terrorist list, Daily Mirror (Sri Lanka), 14 January
2020

73 %** Al-Qaeda fleet takes terrorist threat to sea, The Sidney Morning Herald, January 1,
2003

4 Ibidem
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luat niciun fel de masuri de securitate (cum era prevazut in contract), iar
Senegalul a executat un atac terorist clasic sau o talharie maritima la nivel stat.

I1.3.2 Acte de talharie in domeniul maritim.

11.3.2.1 Acte de talharie indreptate impotriva navelor,
persoanelor si personalului de la bord, bunurilor si
proprietatilor acestora - pirateria si jaful armat pe mare

Pirateria si forma sa particulara (in opinia noastra), jaful armat pe mare,
sunt pericolele si amenintarile cele mai frecvente, datorate actiunii umane, in
mediul maritim. Daca in cazul terorismului maritim s-ar putea scrie un studiu
de sute de pagini, despre piraterie si jaful armat pe mare s-ar putea scrie sute de
volume, fiindca istoria acestora este multimilenara si este plina de evenimente
si personaje celebre.

Acum personajele care practica pirateria si jaful armat pe mare nu mai
sunt celebre, deoarece chiar Tsi doresc anonimatul. Daca am sti cine sunt, de
multe ori am avea surprize de proportii.

De la inceput, trebuie sa aratam ca pirateria si jaful armat pe mare, in
fapt, sunt acelasi lucru, adicd talharie Tn mediul maritim, diferenta fiind facuta
de localizarea acestora. Dar, fata de alte forme de talharie intalnite in mediul
maritim, cele doud au ca subiect al atacului navele. Restul sunt pur si simplu
talharii, indiferent care este tinta atacurilor lor. Tinand cont de aceste precizari,
putem face o clasificare a actelor de talharie in domeniul maritim (Fig.13).
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Fig. 13 Acte de talharie in domeniul maritim
Sursa: Conceptie proprie

Conventia asupra Dreptului Marii (UNCLOS), cunoscutda sub
denumirea de Conventia de la Montego Bay, la articolul 101, defineste
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pirateria. Nu insistam asupra continutului, deoarece este arhicunoscut, dar vom
sublinia faptul ca domeniul de definitie al acestei infractiuni este marea libera.
Este evident cd este o eroare si asta nu o spunem numai noi, ci si toti cei
preocupati de securitatea si siguranta maritima. Pentru a se elimina aceasta
eroare, care era evidenta si sub presiunea realitatii, in anul 2001, prin Rezolutia
A. 922 (22) din 29 noiembrie 2001, a Adundrii Generale a Organizatiei
Maritime Internationale, pe timpul celei de-a 22-a sesiuni a acesteia, s-a adoptat
“Codul de procedura pentru investigarea crimelor de piraterie si jaf armat
Tmpotriva navelor” in care gasim definit jaful armat pe mare, astfel:

“Jaful armat impotriva navelor inseamna orice act ilegal de violenta, de
sechestrare sau de jaf sau oricare fapta de acest gen, alta decat pirateria,
indreptatd impotriva unei nave sau impotriva persoanelor sau proprietatii de la
bordul unei nave””

Deoarece definitia s-a dovedit incompletd si neviabild, ea a fost
modificata Tn anul 2009’%, devenind o copie a definitiei pirateriei, singura
diferenta, asa cum am aratat mai sus, fiind faptul ca aceasta forma de talharie
maritima se petrece oriunde in mediul maritim, mai putin Tn marea liberd care
este domeniul strict al pirateriei.

Asa cum se vede din figura de mai sus, pirateria si jaful armat pe mare
nu sunt singurele acte de talharie din domeniul maritim si nici nu vom insista
exagerat de mult asupra lor, deoarece s-a scris si se va scrie in continuare
despre ele. Dupa cel de-al doilea razboi mondial, peste 600 de publicatii au
furnizat analize referitoare la aceste acte de talharie in domeniul maritim’’. Ca
o concluzie, consideram ca definirea separatd a doud infractiuni care se produc
in mod identic Tn mediul maritim, diferind numai localizarea jurisdictionald (in
marea libera si in zone care nu se afla in jurisdictia niciunui stat, respectiv in
domeniul maritim aflat sub jurisdictia unui stat), nu este deloc fericita. Si sa
explicam de ce. De exemplu, o ambarcatiune care comite o talhdrie impotriva
unei nave la 0,1 mile marine (adica un cablu-185,2 metri) in afara apelor
teritoriale ale unui stat, deci, in marea libera, se numeste piraterie, iar aceeasi
infractiune, comisd la 0,1 mile marine in interiorul apelor teritoriale ale unui
stat, este jaf armat pe mare. Pirateria poate fi combatuta de catre oricine, jaful
armat pe mare numai de catre statul in apele céruia se petrece infractiunea. Si,

5 *** Resolution A.922(22), Adopted on 29 November 2001, (Agenda item 9), CODE OF
PRACTICE FOR THE INVESTIGATION OF THE CRIMES OF PIRACY AND ARMED
ROBBERY AGAINST SHIPS, International Maritime Organization, 2001, p.4

76 *** Resolution A.1025(26), Adopted on 2 December 2009 (Agenda item 10), CODE OF
PRACTICE FOR THE INVESTIGATION OF CRIMES OF PIRACY AND ARMED
ROBBERY AGAINST SHIPS, International Maritime Organization, 2009, p.4

7 Keunsoo Jeong, Dynamics of global and regional piracy 1996 to 2013 : The evolution of
somali piracy, University of Pittsburgh, 2017, p.1
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din punct de vedere al legii, este corect. Numai ca diferenta de termeni este
nejustificata. Practic, oricum le-am numi, aceste acte sunt, in esenta talharie pe
mare. In istorie, mult timp pirateria a fost numita pur si simplu talharie (pe
mare) si piratii judecati pentru talharie.

In concluzie, cele doua infractiuni pot fi numite talharie indreptata
impotriva navelor, persoanelor si personalului de la bord, bunurilor si
proprietatilor acestora.

Sa nu uitdm ca piratii au avut ca obiectiv inclusiv zone de pe uscat si nu
ar fi exclus sa avem si astfel de episoade si in viitor. Republica Piratilor de la
Nassau a functionat fara probleme timp de 12 ani, corupand tot si insusindu-si
tot, ajungand, normal, sa fie condusa de pirati vestiti, cum a fost Edward Teach,
cunoscut sub numele de “Barba Neagra™™®,

Si, pentru ca tot am pomenit de Republica Piratilor de la Nassau, sa
revenim putin n zilele noastre, Th zona Somaliei, unde pirateria a devenit un fel
de industrie nationald. Imaginea pirateriei care a bantuit in zona coastelor
Somaliei a fost mult timp asociata cu saracia si disperarea, dar, in fapt, a fost o
afacere pe picior mare, bine organizata, structurata si derulata de un oarecare
Mohamed Abdi Hassan, cunoscut si sub numele de ,,Afweyneh” sau Gura
Mare”, om de afaceri si diplomat, care, in mod indiscutabil a fost liderul
pirateriei somaleze.”® Acesta se ,,dedici”, incepand cu anul 2005, pirateriei si
creeaza o adevarata firma de piraterie, prin reteaua Hobyo-Harardhere Piracy
Network, unde devine cel mai influent lider al acesteia.?’ Atacurile asupra unor
nave mari, cum ar fi petrolierul saudit Sirius Star, care transporta 2 milioane de
barili de petrol, in valoare de 100 milioane de dolari sau al navei ucrainene
Faina care transporta arme, inclusiv tancuri, tunuri antiaeriene si 800 de tone de
munitie, au demonstrat puterea si amploarea acestei retele si, implicit, a
pirateriei.®* Mohamed Abdi Hassan isi anuntd, la inceputul anului 2013,
retragerea din activitatile de piraterie, iar in toamna aceluiasi an a fost arestat in
Belgia.?? Dupi aproape trei ani de cercetiri, in primivara anului 2016, este
condamnat la 20 de ani inchisoare de catre un tribunal belgian, fiind acuzat de

8 Colin Woodard, More Than a Pirate, a Rebel With a Democratic Spirit, New York
Times, Section A, Page 27, Nov. 23, 2018

9 Sandra L. Hodgkinson, Current Trends in Global Piracy: Can Somalia’s Successes Help
Combat Piracy in the Gulf of Guinea and Elsewhere?, in CASE WESTERN RESERVE
JOURNAL OF INTERNATIONAL LAW-VOL. 46:2013, Issue 1&2, School of Law,
Case Western Reserve University, Cleveland, Ohio, 2013, p.146

80 #** Somali pirate leader 'Big Mouth' arrested in Belgium 'sting’, BBC News, 14 October
2013

81 Adjoa Anyimadu, Special for CNN, Notorious Somali pirate quits: Now is shipping
safe?, January 11, 2013

82 xx* Somali pirate leader 'Big Mouth' arrested in Belgium 'sting’, CNN News, 14 October
2013
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deturnarea, in anul 2009, a navei belgiene Pompei.2® Ce I-a ficut si renunte la
talhariile din domeniul maritim? In primul rdnd, riscul din ce in ce mai mare. In
al doilea rénd, faptul ca, in anul 2012, presedintele de atunci al Somaliei, i-a
acordat un pasaport diplomatic, cu conditia sd renunte la talharii. Faptul ca
acest statut diplomatic I-a ajutat sa scape din inchisoare, dupa ce fusese arestat
in Malaiezia, i-a intarit convingerea ci nu se va atinge nimeni de el®*. Dar nu a
fost asa. Cert este ca, dupa acest episod, talhariile in domeniul maritim din acea
zona au scazut drastic, ceea ce dovedeste cd nu trebuie consumate resurse
impresionante (este de ajuns sa amintim numai pe cele consumate de catre
gruparile navale care au actionat in zona pentru protectia navelor comerciale si
urmdrirea talharilor marii si a navelor si ambarcatiunilor acestora) pentru a
starpi efectele, ci trebuie suprimata radacina.

Dar, ca analiza noastra sa aiba logica deplina, sa zadbovim putin si
asupra  cauzelor care duc la practicarea talhariei in domeniul maritim, in
general si nu numai asupra navelor, echipajelor acestora, persoanelor aflate la
bord si asupra bunurilor si proprietatilor acestora, deoarece ele se afld la
radacina fenomenului n sine (Fig. 14).

FACTORII
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Fig. 14 Cauzele care duc la practicarea actelor de talharie in domeniul maritim
Sursa: conceptie proprie

83 *** Somali Pirate Kingpin Sentenced to 20 Years, The Maritime Executive, June 07,
2020

84 *** Somali pirate Mohamed Abdi Hassan nabbed in fake movie sting, The Courier Mail,
October 15, 2013
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Unii vad ca principald cauza saracia si pe buna dreptate, dar uitandu-ne
la cazul lui Mohamed Abdi Hassan, pe care nu l-am prezentat numai pentru
ineditul sau, apare si cealalta fateta — dorinta de Tmbogatire.

Nu toti sdracii se apuca de talharie pe mare, ci majoritatea provin din
marinari si pescari (mai ales cei care pescuiau ilegal) ramasi fara slujba si care
au in spate familii numeroase ce trebuie intretinute. In special in zonele in care
pescuitul ilegal era o sursa de venituri si de trai, dupa masurile de monitorizare
a pescuitului s-a redus drastic numarul navelor ce pescuiau ,ilegal,
nereglementat si nedeclarat” si, implicit, si al marinarilor de pe aceste nave.

Unii autori considerd acest aspect ca principala cauza care duce la
practicarea actelor de talhdrie in domeniul maritim®

Pe de alta parte, modernizarea pescuitului a dus la posibilitatea
practicarii acestuia la distante mari de coasta si la capturarea unor cantitati mai
mari de peste, fapt ce a falimentat activitatea micilor proprietari de
ambarcatiuni de pescuit, neperformante. Practic, acesti pescari au ramas someri
si initial, pentru a supravietui, au trecut la atacarea altor nave de pescuit si,
ulterior, si-au extins atacurile si asupra altor tipuri de nave.®® Bineinteles ci nu
numai pescarii au fost afectati, ci si multi marinari ramasi fara slujba, din
diferite motive, in principal de naturd economica.

O alta cauza, este traditia. Pare surprinzator, dar chiar exista traditie in
domeniul talhdriei pe mare, ca in orice mediu de criminalitate. In Asia de Sud-
Est si in special in Indonezia si Filipine, existd o cultura a talhariei si pirateriei.
Practic, ce se intdmpla pe uscat, se intampla si pe mare — jafuri care denota o
anumita cultura nationald, in sensul rau al cuvantului, mai ales ca opozitia din
partea victimelor se poate Tncheia cu asasinate crude.

Oportunitatea este, in opinia noastra, una dintre cauzele destul de
importante, deoarece, ca orice activitate infractionala, talharia in mediul
maritim prospera cand are cat mai multe oportunitati. De exemplu, cu 17.500 si,
respectiv, 7.000 insule, Indonezia si Filipine, la cere si traditia, asa cum aratam,
se manifesta din plin, sunt ideale pentru actiunile pirateresti care au inregistrat o
crestere considerabild, mai ales dupa retragerea bazelor SUA si URSS din zona,
in urma incheierii razboiului rece (Subic Bay-Filipine si Cam Ranh-Vietnam).®

Principalele victime sunt pescarii, turistii sau transfugii care se avanta
inconstient in zone periculoase. Astfel, din 1979 pana in 1989, ambarcatiunile
care fugeau din Vietnam au fost prada pescarilor thailandezi care au renuntat la

8 Matthew Staff, Getting to the root of maritime piracy, Raconteuer, London, October 17,
2018 https://www.raconteur.net/finance/maritime-piracy

86 *x* "The roots of piracy in Southeast Asia", APSNet Policy Forum, October 22, 2007,
https://nautilus.org/apsnet/the-roots-of-piracy-in-southeast-asia/

87 Solomon Kane et Laurent Passicousset, Produit de la crise et de I’instabilité politique, la
piraterie, symptome d"un Asie fragilisée, Le monde diplomatique, june 2000, p.6
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pescuit si au inceput si se ocupe de talharie. Statisticile Tnaltului Comitet pentru
Refugiati al ONU arata ca, de exemplu, intre 1983 si 1985, o nava din doua a
fost atacata de talhari, 400 de refugiati au fost macelariti, 700 de femei au fost
violate si 600 de persoane au fost rapite, bineinteles pentru a fi plasate pe piata
prostitutiei sau in alte forme de sclavie.®

Oportunitate gdsim si in zona Somaliei, datorita vastitatii spatiului
maritim care este marginit de o coastd lunga de 3025 Km., oportunitate gasim si
in Golful Guineea care prin marimea sa si prin insuficienta fortelor de
combatere a infractiunilor este un loc ideal pentru talharii marii, oportunitate
sunt toate punctele obligatorii de trecere si multe, multe altele.

Inca foarte multe nave naviga sub pavilion de complezenta si noi, din
2013, suntem, din pacate, furnizori de astfel de ,,serviciu™®, ci tot nu mai avem
nave. Acest lucru usureaza foarte mult actiunile talharilor din domeniul
maritim.

Astfel, Tn noaptea de 27 septembrie 1998, motonava Tenyu a companieli
japoneze Tonan Shipping care se afla sub pavilion panamez, dupa ce a parasit
Insula Sumatra, cu destinatia Coreea de Sud, a disparut in Stramtoarea Malacca
cu intreaga incarcatura care consta in mii de lingouri de aluminiu in valoare de
peste doud milioane de euro.

Dupa trei luni de cercetari, nava “fantoma” a fost gasita in portul chinez
Zhaug Jiagang unde fusese botezata Sanei I. Nava transporta 3000 tone de ulei
de palmier si era dotata cu documente legale inregistrate in statul Houduras. La
bord, 16 marinari indonezieni Tnlocuiserd pe cei 13 membri ai echipajului
original al navei Tenyu despre care se prezumeaza ca au fost omorati.

Contrar Conventiei de la Roma din 1988, la care era semnatard, China a
repatriat marinarii indonezieni, in 1999, cu explicatia cd acestia nu au comis
nicio infractiune pe teritoriul national al Chinei.*°

Tn trimestrul I, 2020, din 47 de atacuri asupra navelor, cel putin 35 au
fost comise asupra unor nave care navigau sub pavilion de complezenta
(75%)°'. Nu mai este necesar si argumentim ce am afirmat mai sus.

Si de aici ajungem la urmatoarea cauza — coruptia. Nu poate exista
talharie pe mare, cum de altfel nicio infractiune in domeniul maritim, fara sa fie
vorba si de coruptie. Simplul fapt ca trebuie sa posezi o ambarcatiune pentru a

8 Alain Litzellmann, La piraterie dans le sud-est Asiatique, Cours de geopolitique (V),
I’Institut de Strategie Comparée, Ecole practique des Hautes Etudes / Science historique et
philologiques —Sorbonne, Paris, 2003.

8 Lavinia Siclitaru, Hispania, prima nava cu pavilion de complezenyi romanesc, Timpul,
21-03-2013

% Solomon Kane et Laurent Passicousset, op. cit.

91 *** |CC IMB Piracy and Armed Robbery Against Ships-First Quarter 2020, London,
April 2020, pp.12-13
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comite talharii in domeniul maritim si sa 1i dai, ei si echipajului, 0 acoperire
legala, sa plasezi marfa provenita din talharii, sa ascunzi si sd vinzi navele si
ambarcatiunile capturate etc., presupune complicitate cu anumite autoritati sau,
mai clar spus, coruptie.

Tari ca Tailanda, Indonezia, Filipine, Vietnam, China, sunt marcate de
fenomene grave de coruptie care afecteaza autoritatile, atat civile cat si militare.

Este celebru cazul navei Alicia Star care, sub pavilion panamez,
transporta tigarete Intre Singapore si Corea de Sud. Tn Strdmtoarea Luzon a fost
acostata de o corveta chinezeasca care, cu binecuvantarea autoritatilor vamale
si portuare chineze, a obligat nava sa descarce marfa si sd o introduca in
circuitul contrabandei chineze.%

Si ca sa revenim in zilele noastre, adica la actele de talharie din
domeniul maritim, profesorul asociat Darren Kew, de la University of
Massachusetts, Boston, declara publicatiei The Globe Post, urmatoarele:
,Multe persoane din cadrul guvernului nigerian in pozitii de responsabilitate
pentru a face fata crizei de securitate sunt ele insele, de fapt, corupte si sunt
angajate 1n relatii de negociere cu multe dintre benzile militante, atat pirati si pe
grupurile de militanti din interior"®® Tn Golful Guineei, din acest motiv,
majoritatea atacurilor piratilor au loc in apele teritoriale, adesea aproape de
port. Legislatia tarilor din zona si, in special a Nigeriei, nu permite actiunea
unor forte navale straine care sd combatd nu numai talharia pe mare, dar si
traficul de droguri si persoane, de specii salbatice existente in Africa si chiar si
traficul ilegal de arme, deoarece sunt implicate si autoritatile locale si
politicieni de top si oficiali guvernamentali.** Coruptia, asa cum am aritat, fiind
la ea acasa.

Asa cum ardtam mai sus, in cazul Nigeriei, In practica unor state exista
diferente de abordare ale aspectelor ce {in de actele de talhdrie din domeniul
maritim, in sensul c&, desi, in unele cazuri se pedepseste cu asprime fapta, nu se
face mai nimic pentru a o preintdmpina. Este, de exemplu, cazul Chinei care,
desi in cazul unui proces din ianuarie 2000 a condamnat la moarte 13 pirati, in
schimb nu face mare lucru pentru combaterea pirateriei.*®

%2 |bidem

% Alex Graf, Where and Why Do Modern Pirate Attacks Happen?, The Globe Post,
September 24, 2019, https://theglobepost.com/2019/09/24/modern-piracy-explained/

% Vanda Felbab-Brown, THE NOT-SO-JOLLY ROGER: DEALING WITH PIRACY OFF
THE COAST OF SOMALIA AND IN THE GULF OF GUINEA, Foresight Africa: Top
Priorities  for  the  Continent in 2014 The  Brookings Institution,
https://www.brookings.edu/wp-content/uploads/2016/07/02-foresight-piracy-somalia-
felbab-brown-1.pdf

% John Mo, Option to Combat Maritime Piracy in Southeast Asia Ocean Development
International Law 33 nr. 314 July/December 2002, Hong Kong 2002, pp.349-350
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Internationalizarea transportului pe mari i oceane are un mare impact
asupra tuturor tarilor si determinda ingreunarea monitorizarii navelor si
activitatii acestora. O nava, spre exemplu, arata Charles Reinhardt, ,poate fi
construita in Coreea, proprietarul sa fie o corporatie elvetiana, pavilionul sub
care este inregistratda poate fi Singapore, inchiriatd in Germania, condusa de
ofiteri ucraineni si cu echipaj filipinez. Bineinteles ca transporta marfa pentru
toatd lumea si in toatd lumea®®. Si, bineinteles, toate datele de control sunt intr-
0 continua schimbare.

Actele de talharie in domeniul maritim, este evident ca tin cont foarte
mult si de factorii geografici, Tn special de configuratia costiera si
caracteristicile spatiului acvatic si se practica cu predilectie acolo unde se poate
observa usor miscarea obiectivelor - Tn proximitatea coastelor, Tn punctele
obligatorii de trecere si, mai ales, in zone unde dificultatile de navigatie obliga
acele locuri trebuie sa raspunda si la o problema extrem de importanta, adica sa
ofere posibilitatea disparitiei rapide dupa atac si, mai ales, sa ingreuneze orice
eventuald urmadrire. Dar si daca navele vizate au viteze mari de deplasare, acest
aspect a fost rezolvat de catre talharii marii prin folosirea unor nave de atac
foarte rapide. Ca n orice meserie, o parte din venituri sunt folosite pentru
dotare si modernizare. Si, de ce nu, pentru scolarizarea si perfectionarea
personalului propriu. Nigeria este campioana la acest capitol. Si nu este unicat!
De exemplu, operatiile care au presupus atacuri asupra navelor in largul
coastelor Somaliei au fost organizate si conduse de ofiteri de marinad care au
fost scoliti in fosta URSS, conform afirmatiilor contraamiralului in rezerva
Serghi Blizniuk, in anul 2009.°” Amiralul a povestit lucruri extrem de
interesante si amanunte care fac parte din categoria stiri-bomba, dar nu vom
insista asupra lor.

Un alt element favorizant este diferenta de legislatie dintre state,
referitoare la domeniul maritim. Daca o nava comite un act de piraterie in apele
unui stat, de multe ori nu poate fi urmarita in apele altui stat, deoarece acordul
vine foarte tarziu, cand, de fapt, devine ca caduc. Sau nu vine deloc. Chiar si
conventia de la Montego Bay a fost semnatd si ratificata extrem de greu,
datorita faptului ca unele state au avut diferite obiectiuni. Si mai sunt si acum
state care nu au semnat conventia sau au semnat-o cu obiectiuni.

Nu trebuie neglijata nici capacitatea statelor riverane de a respecta
dreptul maritim. De exemplu, Filipine, care are probleme interne, lupta contra

% Charles J. Reinhardt, Maritime Piracy: Sign of a Security Threat?, Mercer on Transport
& Logistics, Fall 2004/Winter 2005 issue, p.17

% Fred Fry, Did the USSR Give Birth to Somali Pirates?, U.S. Naval Institute Blog, May
20, 2009, https://blog.usni.org/posts/2009/05/20/did-the-ussr-give-birth-to-somali-pirates
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teroristilor si insurgentilor si de aceea nu poate sa concentreze forte suficiente
pentru lupta Tmpotriva pirateriei.

Flotele militare ale statelor Tn apele carora se practica pirateria nu au
capacitatea de a lupta eficient cu acest flagel, deoarece dotarea lor este foarte
slaba In comparatie cu cea a piratilor, marile retele care practica pirateria
dispunand de resurse financiare enorme, ceea ce le permite sa surclaseze fortele
navale din zona.

Un aspect, care pare destul de straniu, este implicarea fortelor navale,
garzii de coasta, politiei si administratiilor portuare in afaceri ilicite cu piratii,
compromiterea si coruptia devenind o regula generald. Un exemplu, in acest
sens, este cel al ex-presedintelui filipinez Josef Estrada care a fost implicat in
patronarea actelor de piraterie si talharie, precum s§i a jocurilor ilegale,
Jueteng®®

Despre talharia pe mare din zilele noastre, se pot scrie studii intregi si
chiar se scriu, majoritatea abundand in statistici si descrieri de caz care nu
reusesc sa ofere nicio solutie.

Opinia noastrd este ca atdta timp cat atentia tuturor este concentrata pe
efecte, adica pe actele de tdlhdrie pe mare in sine, fard a se cauta originea
acestora, radacina lor, este doar pierdere de timp si consum inutil de resurse.

O alta probleme este si cea a tarilor si fortelor care participa la astfel de
demersuri. Cea mai eficientd luptd dusa pentru starpirea acestui flagel este
atunci cand tarile din zona infestatd cu aceasta adevarata epidemie Tsi unesc
eforturile si actioneaza unitar. Succesul este dat atat de acest efort unitar, dar,
mai ales, de faptul ca a cunoaste foarte bine situatia, locatiile talharilor, sursele
de aprovizionare ale acestora, lanturile logistice si itinerariile acestora,
structurile de organizare, ierarhizarea si conducerea, zonele de actiune si, mai
ales de a putea infiltra in aceste grupari criminale persoane care sd furnizeze
informatii in timp real, duc la succes.

Cazul cel mai elocvent este cel din zona stramtorii Malacca, unde, pana
acum ceva ani, talharia pe mare era in floare, fiind consideratd cea mai
periculoasa zona din lume. Prin The Regional Cooperation Agreement on
Combating Piracy and Armed Robbery against Ships in Asia (ReCAAP), care
dateaza din noiembrie 2006 si care a angrenat (la aceasta data) 20 de tari in
lupta impotriva actelor de talharie pe mare, situatia in zona s-a schimbat radical.
Practic, Prin efortul depus de Indonezia, Malaiezia, Thailanda si Singapore,
care au constituit o fortd navala comuna care sa combata actele de talharie pe

% Alain Litzellmann, op. cit.
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mare, Stramtoarea Malacca a devenit o zona evident mult mai sigura, cazurile
de talharie pe mare scazand drastic. Practic, in anul 2018 au fost doar opt
cazuri, fatd de 104 in anul 2015, desi anul 2019 a marcat o crestere la 30 de
cazuri.®® Oricum, a apus vremea cand aveam peste o sutd de cazuri pe an. Un
rol foarte important il are, in mod evident, ReCAAP Information Sharing
Centre (ReCAAP ISC), care prin informatiile pe care le centralizeaza si le
disemineaza cu maxima operativitate, este un real inamic al talhariei pe mare.

Un caz reprezentativ este cel al petrolierului Hai Soon 12 care a fost
deturnat cu 21 de membri ai echipajului la bord. Tancul petrolier era inregistrat
in Kiribati si a fost deturnat de un grup de pirati Tnarmati pe 8 mai 2016, n
apropiere de Singapore. La primirea informatiilor, ReCAAP ISC a alertat
,punctele focale” (acestea sunt in fiecare tard semnatarda a acordului si au
atributiuni precise in schimbul de informatii si nu numai) sa treaca la cautarea
petrolierului deturnat. Pe baza informatiilor primite, pe 9 mai Marina
Indoneziand a interceptat Hai Soon 12, a arestat toti piratii de la bord si a
eliberat echipajul.

Ne oprim aici, deoarece sunt prea multe de spus si atat de multe opinii,
dar toate se rezuma cam la ce am aratat mai sus si, in continuare, intram in
subiectul celei de-a doua probleme, unde talhariile din domeniul maritim se
indreapta si spre multe alte obiective.

11.3.2.2 Acte de télharie indreptate impotriva persoanelor,
bunurilor si proprietitilor acestora, aflate Tn domeniul maritim, altele
decat navele, persoanele, bunurile si proprietatile acestora aflate la bordul
navelor
Cine crede ca infractionalitatea in mediul maritim se rezuma numai la
actele de talhdrie pe mare, ori este naiv, ori este foarte slab documentat, ori
améndoua. Pe de alta parte, literatura de specialitate se cantoneaza in
infractiunile care sunt inserate 1n articolul 101 al Conventiei de la Montego Bay
(UNCLOS) si foarte rar asupra altor infractiuni care, dupa cum vom vedea, nu
sunt nici putine si nici mai putin periculoase. Acest lucru face ca opinia publica
sa creada ca talharia pe mare, prezentata ca piraterie si jaf armat, sa fie singura
plaga de proportii in mediul infractional din domeniul maritim.

9 *** Piracy incidents along Straits of Malacca and Singapore surge in 2019, South China
Morning Post, Bloomberg, 28 Dec, 2019

100 prakash Panneerselvam, 10 Years of Fighting Pirates in Asia: As ReCAAP marks its
10th anniversary, a look back at the achievements, The Diplomat, September 01, 2016
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Actele de talharie Tmpotriva platformelor de foraj si extractie din
domeniul marin, insulelor artificiale, staiilor de cercetare stiingifica, etc.

Toata aceasta Insiruire pare putin fortatd, dar, din pacate, nu este deloc
asa.

Platformele de foraj si extractie petroliera sunt, in primul rand, expuse
atacurilor teroriste si, desi prin Conventia de la Montego Bay (UNCLOS), se
stabileste o zona de siguranta fatd de platformele marine, de maximum 500 de
metri, acest lucru a avut Tn vedere numai navigatia navelor Tn zona
platformelor, dar nu a avut in vedere si apropierea de platforme si cu alte
scopuri decat navigatia. O lacuna extrem de periculoasd, deoarece, in primul
rand, o astfel de prevedere favorizeaza atacurile teroriste, dar si atacurile
talharesti asupra platformelor. Un atac derulat in viteza pe o distantd mai mica
de 500 de metri este imposibil de evitat. Practic, dureaza mai putin de un minut
pana atacatorii ajung la platforma.

Atacurile executate asupra platformelor marine din Nigeria, sunt
elocvente n acest sens, unii autori punandu-le pe seama teroristilor'®!, ceea ce
este in parte adevarat, deoarece unele atacuri nu au nimic de-a face cu
terorismul, fiind simple acte de talharie. In unele cazuri, talharia si terorismul
actioneaza Tn comun, unii in virtutea unei ideologii asumate, altii in scopul
jafului si retinerii de ostateci in vederea rascumpararii. Un exemplu elocvent in
acest sens, este atacul executat pe 26 decembrie 2008, de catre indivizi inarmati
asupra platformei de foraj Allied Centurion, in Malaiezia. Odata urcati pe
platforma au jefuit provizii, magaziile cu provizii si bunurile personale ale
personalului platformei.1%?

Actele de talharie Tmpotriva porturilor si obiectivelor portuare,
bazelor navale si porturilor turistice, terminalelor de containere, terminalelor
de produse petroliere, etc.

Este cunoscut faptul ca actele de talharie maritima, in majoritatea lor, se
petrec in porturi, Tnsumand peste 60% din totalul de acte de talharie din

101 Assaf Harel, Preventing Terrorist Attacks on Offshore Platforms: Do States Have
Sufficient Legal Tools?, Harvard National Security Journal / VVol. 4, 2012, p. 135

102 Shashi Shekhar Prasad Singh, Jatin Agarwal, Nag Mani, Offshore Operations and
Engineering, CRC Press, Taylor&Francis Group, 2020, p. 242
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domeniul maritim'®, iar in unele cazuri, cum a fost in anul 2013, in Asia de

Sud Est, acestea au ajuns la 80% (fiind implicate navele aflate la ancord, in
rada sau la dand). Aceste talharii se indreaptd atat spre navele din porturi, dar
mai ales spre marfurile aflate la bordul acestora, in depozite portuare si n
mijloacele de transport rutier sau pe calea ferata. Cei ce actioneaza nu sunt niste
simpli talhari ci sunt indivizi obisnuiti cu navele, cu viata si activitatea portuara
si care, de cele mai multe ori sunt implicati si in infractiuni de alt gen, cum ar fi
contrabanda, traficul de stupefiante, de armament, de persoane, migratie ilegala
etc. Cine isi inchipuie ca acesti talhari ai marii se ocupa numai de nave, se afla
in mare eroare. Acesti zilieri ai infractionalitatii sunt gata pentru orice li se
ofera si actioneaza fara scrupule. Cei ce cunosc marea si si-au petrecut o parte
din viata legat de ea, stiu prea bine ce ascunde lumea pestritd, ciudatd si ascunsa
a porturilor si ca aici se gasesc cei mai potriviti ,,candidati” pentru talharia pe
mare.

Un studiu al United Nations Conference on Trade and Development
(UNCTAD), din anul 2014, arita ci ,,In timp ce companiile de transport maritim
sunt cel mai afectate imediat, actele de talharie maritima pot, de asemenea, sa
submineze puternic reputatia si afacerile porturilor din regiunile pirateriei si pot
fi un efect multiplicator negativ care creste costurile. Porturile considerate
vulnerabile si situate in zone cu risc ridicat vor suferi probabil de eroziunea
marjei de profit...”1%

Una dintre tintele acestor talhari sunt diferite nave portuare —
remorchere, barje, mici tancuri care nu sunt supuse regulilor International Ship
and Port Facility Security Code (ISPS) si, prin urmare, pot fi folosite fara
probleme pentru executarea talhariilor.'%

De asemenea, conform celor mai avizate surse'®, turismul este, la
randul sdu o victima directa a talhariei pe mare, in special datorita atacurilor
asupra iahturilor, navelor de croaziera si ambarcatiunilor de scufundari. Este
normal ca turistii, agentiile de turism, din ratiuni de securitate si financiare, in

103 Wayne Talley, Maritime Safety, Security and Piracy, Informa Law from Routledge,
Taylor&Francis Group, 2008, p. 90

104 #+%+ UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT,
Maritime Piracy, Part I: An overview of trends, costs and trade related implications,
Studies in Transport Law and Policy — 2014 No.1, New York, Geneve,2014, p. 22

105 sam Bateman, Sea piracy: some inconvenient truths, Disarmament Forum 2010(2), p.
16, https://www.peacepalacelibrary.nl/ebooks/files/lUNIDIR_pdf-art2960.pdf

106 *+* UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT, op
cit.,, p. 33
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urma unor analize de risc, evita acele zone, acele porturi, unde amenintarile si
pericolele generate de talhdria maritima sunt crescute.

Un caz particular al talhariei pe mare este atacul asupra navelor de
pescuit, fapt ce duce la pierderi economice importante, datorate, pe de o parte
faptului ca talharii marii jefuiesc incarcatura navelor de pescuit si o revand pe
piata neagra, iar pe de alta parte prin crearea unor amenintari si pericole in
zonele de pescuit ce conduc fie la abandonarea zonei, fie la diminuarea drastica
a activitatii si, iIn mod evident, la angrenarea unor forte suplimentare de
securitate. Acest din urma aspect genereaza costuri suplimentare si, implicit,
duce la cresteri de preturi, astfel incat, in anumite zone, pescuitul devenind
nerentabil. Actele de talharie asupra navelor de pescuit vizeaza bani, obiecte
personale, provizii, combustibil si in, special peste. In unele cazuri, se iau
ostateci sau chiar se insusesc navele de pescuit. Mai mult decét atét, aceste nave
devin nave mama pentru ambarcatiunile talharilor.

Recent, in largul coastelor Gabonului, o lotca avand la bord 13 talhari a
atacat doua traulere sub pavilion senegalez care pescuiau in zona. De pe fiecare
traul au fost luati cate trei ostateci. Practic, de la inceputul anului 2020, pana la
inceputul lunii mai, Tn Golful Guineea au avut loc 47 de atacuri ale talharilor
mirii. Ingrijoritor este putin spus. Si atacul navelor de pescuit este 0 poveste
veche. De exemplu, Tn anul 2004, directorul North Sumatra Fishery Office,
Ridwan Batubara, estima ca 8000 de nave de pescuit, reprezentand doua treimi
din navele de pescuit ale provinciei nu au putut opera din cauza talhariei. Nu
mai este nimic de comentat! Si acest pericol existd in continuare, chiar daca
migreaza in alte parti ale Oceanului Planetar. Acum in Golful Guineea, mai
tarziu cine stie unde.

O inedita si periculoasa talhdrie Tn domeniul pescuitului a aparut ca
urmare a luptei acerbe asupra zonelor piscicole. Tn Nigeria, actiunile de
intimidare a pescuitului autohton au cunoscut o evolutie periculoasa. Diverse
entitati strdine, angajeaza talhari ai marii, nigerieni, bineinteles, care sd atace
navele de pescuit ale firmelor autohtone. Scopul este de a scoate aceste firme
din competitie si preluarea activitatii de pescuit in zona. Astfel, in mod concret,
din perioada 2005/2006, pana in 2014, din 39 de firme care operau Tn sectorul
piscicol, au ramas numai noua.

Practic, acest exemplu I-am ales si pentru subiectul in sine, dar si pentru
a constata ca talharii marii, la nevoie, devin si mercenari care desfasoara
diferite actiuni criminale la cerere. Este bine de retinut acest aspect, deoarece o
parte dintre talhariile petrecute Tn domeniul maritim nu mai au caracteristici
clasice, ci au evoluat in functic de noile elemente de naturd economica si
sociala.
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Exista, totusi, si talharie in domeniul pescuitului care poate fi justificata,
Tn anumit sens. Este cazul pescarilor din Somalia care, fortuit, au trecut la acte
de talharie. De ce? Pentru ca lipsa de legislatie si guvernarea dezastruoasa au
permis ca in apele Somaliei sa se pescuiascad de citre cine vrea si cine nu vrea,
fara restrictii, ba, mai mult, atacadnd pescarii autohtoni. Acestia au hotarat sa
riposteze si sa isi apere drepturile.’®’Desi au comis acte de talhirie, totusi, nu
sunt talhari!

Dar existd si fenomenul invers, cand talharii se recalifica, de exemplu
devin pescari, unii dintre acestia avand aceasta profesie si nainte de a Se apuca
de piraterie. Si este de preferat asa, bineinteles. O initiativa daneza, Fair
Fishing, a devenit prima realizare concretd in acest domeniu, colaborand cu
regiunile semiautonome somaleze, Somaliland si Puntland.’® Acest lucru, pe
langa alte masuri pe care le-am prezentat anterior, au dus la scaderea drastica a
actelor de talharie maritima in zona Cornului Africii si Golfului Aden.

11.3.3 Tntreruperea sau ingreunarea traficului maritim

Unul dintre factorii ce creeaza probleme de securitate maritima este
intreruperea traficului maritim. Bineinteles ca, in primul rand, asa cum arata
unii specialisti, efectul cel mai puternic este cel economic'®, care presupune
pierderi insemnate si cheltuieli suplimentare, cu efecte de anvergurda si pe
termen lung, dar noi ne vom ocupa numai de latura care priveste securitatea
maritima. Punctele cele mai sensibile ale traficului maritim sunt, bineinteles,
punctele obligatorii de trecere sau, cum le intalnim n literatura de specialitate,
,puncte critice” (chock point”). Si acestea afecteaza, in special, transportul de
produse petroliere, practic afectand lanturile energetice la nivel mondial.

Deoarece am abordat problema terorismului maritim, pericolul si
amenintarea cea mai importantd in ceea ce priveste intreruperea traficului
maritim, ne vom referi, In continuare, la alte cauze ce pot genera intreruperea
traficului maritim, altele decat actele teroriste.

107 1shaan Tharoor, How Somalia's Fishermen Became Pirates, The Time, Saturday, Apr.
18, 2009
108 Stephanie Bailey, Stopping Somalia's pirates by building a fishing industry, CNN
Bussines, January 7, 2020
109 Arabinda Acharya, Maritime terrorist threat in Southeast Asia, in Maritime Security in
Southeast Asia, Kwa Kwa Chong Guan, John Skogan editors, Routledge, Taylor&Francis
Group, Abingdon, 2007, p. 81
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Aceste cauze pot fi (Fig. 15) generate de diferite actiuni, dar efectul
final este ntreruperea sau ingreunarea traficului maritim, care pe langa alte
efecte, Tn mod cert afecteaza si securitatea maritima.

HOTARARI ALE UNOR
AUTORITATI

——CONFLICTE ARMA
TALHARIE MAnm;R
SABOTAJE

Fig. 15 Cauze care provoaca intreruperea sau ingreunarea traficului maritim
Sursa: Conceptie proprie

Hotararile unor autorititi de a interzice sau restrictiona traficul in
anumite zone, locuri sau Tn anumite perioade, justificat sau nu, sunt, in mod
indiscutabil, factori favorizanti ai unor perturbatii in ceea ce priveste securitatea
maritima si Tn mod cert, erodeaza semnificativ siguranta maritima in intreaga ei
complexitate.

Orice voiaj este planificat, printre altele si tindnd cont de elementele de
securitate si, evident, orice act al unei autoritati de a schimba elemente de trafic
care au fost reglementate anterior in anumite conditii bine definite, mergand
pana la interzicerea traficului, determina si reevaluari ale masurilor de
securitate. Si aceasta inseamna resurse suplimentare, dar si aparitia unor riscuri
inevitabile cu consecinte greu de estimat. S& ne imagindm, de exemplu, ca
guvernul egiptean hotaraste, din anumite motive, inchiderea canalului Suez si o
nava trebuie si ajungd la Marsilia. Evident, ca singura rutd disponibild este
ocolirea Africii si, inevitabil, confruntarea cu toate pericolele si amenintdrile de
securitate existente (real) si de-a lungul coastei de est si de-a lungul coastei de
vest a Africii, adica nu numai cu cele mult diminuate din zona Golfului Aden.
Riscul este altul si, normal, masurile de securitate sunt altele.

Conflictele armate, actele de talharie maritima si sabotajele, sunt o
alta cauza a intreruperii sau ingreunarii traficului. Despre talharia in domeniul
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maritim am prezentat mai multe considerente si suficiente exemple care ne
determind sd nu mai reludm subiectul, asa ca ne vom referi la conflictele armate
si sabotaje.

Conflictele armate, mai ales cele ce se deruleaza in mediul maritim au o
foarte mare influenta in problemele de derulare a traficului. Forma clasica de
interzicere a traficului maritim este blocada, desi aceasta poate fi instituitd si in
alte situatii decat cele de conflict armat. De aceea vom face referiri la termenul
de blocada in general, deoarece, in orice situatie, o blocadd se bazeazd pe
amenintarea cu recurgerea la forta sau chiar le recurgerea la forta.

Bineinteles ca nici nu mai poate fi vorba de securitate si siguranta
maritima. Masurile de securitate devin nule, iar siguranta iluzorie. Nu vom
starui asupra teoriei blocadei, deoarece ea este explicatd in manualul de la San
Remo™?® Ne vom referi numai la acele aspecte care afecteazd securitatea
maritima prin intreruperea sau ingreunarea traficului. Astfel, la art, 98, se arata
ca ,,Navele comerciale considerate, din motive rezonabile, ca incalcd o blocada
pot fi capturate. Navele comerciale care, dupa un avertisment prealabil, rezista
n mod clar capturirii pot fi atacate.”*''Este evident ci aceasta inseamni o
afectare grava a securitatii maritime, deoarece, orice nava, in mod nejustificat
(orice motiv poate fi rezonabil, depinde cine il invoca) poate fi blocatd sau
atacatd. Nici statele neutre nu pot sa se bucure de libertatea de navigatie, desi la
art. 99 din Manualul de la San Remo se arata ca ,,O blocada nu trebuie si
blocheze accesul in porturile si coastele statelor neutre.”**? Dar nu spune nimic
despre ce se intampld cu navele neutre care vin dinspre porturile proprii,
indreptandu-se spre o altd destinatie. Practic, acele nave, se pot astepta la
interzicerea tranzitului sau Tngreunarea acestuia prin diferite proceduri instituite
de cel care a declarat blocada. Se creeaza situatii absurde care afecteaza grav
securitatea maritima, iar siguranta navelor, asa cum aratam, devine iluzorie.

Conflictele armate, pe langa blocada, care, pana la urma este o actiune
prevazutd, dupd cum am vazut, in legislatia internationald, pot intrerupe sau
ingreuna traficul maritim prin efectul distructiv al actiunilor militare in sine.

Ca sa nu recurgem la exemple in care au fost implicati actori straini,
vom aminti de cazul navei romanesti Olanesti care, Tn anul 1980 a fost victima
unor actiuni de lupta in cadrul razboiului irakiano-iranian. Pe timpul stationarii
in portul iranian Khorramshah. Detaliile acestui episod sunt cel mai bine

reflectate intr-o lucrare a distinsului istoric de marini Marian Mosneagu'®,

110 *** 5an Remo Manual on International Law Applicable to Armed Conflicts at Sea, 12
June 1994, SECTION Il : METHODS OF WARFARE, art. 93-104

111 bidem, art. 98

112 |bidem, art. 99

113 Marian Mosneagu, ,,0 istorie tragici a Marinei Comerciale Roméane”, Editura Ex
Ponto, Constanta, 2006, pp. 145-178
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caruia ii multumim pentru sprijinul acordat in documentarea lucrarii noastre.
Luptele care au avut loc intre iranieni si irakieni, practic au blocat portul total.
Mai multe nave au fost scufundate sau incendiate, echipajele salvandu-se
fiecare cum a putut. Nava romaneasca, la randul ei a fost tinta mai multor
lovituri inclusiv cu proiectile si in final, abandonata de echipaj. Si nu a fost
singura. Cert este, si asta este partea care ne intereseaza, ca intrarea, iesirea si
spatiul de manevre portuare au fost blocate total, masurile de securitate anulate
de luptele care au durat chiar in apropierea navelor si siguranta, in mod cert
inexistenta. Practic, daca navele ar fi putut parasi portul, in mod cert nu ar fi
devenit un efect tragic al unor lupte cu care nu aveau nimic Tn comun.
Autoritatile iraniene nu au luat masuri de avertizare a navelor, ba, mai mult au
trecut la atacarea lor, ignorand orice regula de ducere a razboiului.

Sabotajele sunt frecvente in multe porturi si au diferite cauze:
razbunare, intentie evidentd de blocare a traficului pentru atingerea unor
scopuri economice, provocarea de sabordari pentru incasarea unor asigurari,
fortarea unor manevre portuare, ca actiune militara ordonata etc.

Rézbunarea este, in majoritatea cazurilor, o reactie individuald sau
colectivdi a unuia sau mai multi membri ai unui echipaj, generata de
nemultumiri si, de reguld, consta in scoaterea din functiune, Tn momente critice
de manevra ale navei, a aparaturii (radare, comunicatii, control si comanda
instalatii etc.), sistemelor de propulsie si instalatiilor de la bord, cu scopul de a
crea incidente de navigatie care sa se soldeze cu despagubiri, intérzieri sau
chiar cu abandonul navei. Blocarea traficului este unul dintre efectele cele mai
frecvente si, bineinteles, cele mai costisitoare.

Sabotarea cu intentii economice a rutelor si cailor maritime este o alta
speta de sabotaj si este executata cu scopul de a bloca porturi si pase de acces
spre acestea, pentru a paraliza activitatea economica in zona respectiva si a
realiza o pozitie avantajoasd a celui ce a initiat sabotajul. De reguld se cautd
blocarea intrarii in port, prin punerea pe uscat a unor nave sau prin sabordarea
acestora. Amintim numai in treacat numai cazul navei Rostok care, pe 2
septembrie 1991 a esuat pe bratul Sulina in dreptul localitatii Partizani,
perpendicular pe linia canalului. A durat 15 ani pana epava a fost scoasa de pe
canal si s-a revenit la navigatia normala. Scopul a fost evident economic, adica
fortarea alegerii unei noi rute de navigatie, favorabilda Ucrainei — canalul
Bastroe!.

O alta forma de sabotaj a rutelor si cailor maritime este cea generata de
fortarea obtinerii unor asigurari prin sabordarea navei si se intampla destul de
frecvent, protagonistele fiind nave vechi, a caror asigurare este mult mai
substantiala decat vinderea la fier vechi. Si unde poti sa sabordezi mai bine o

114 Motoc Corneliu, Misterul scufunddarii navei Rostock, Historia, Tulcea, 2014,
https://www.historia.ro/sectiune/general/articol/misterul-scufundarii-navei-rostok
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navd sau sd provoci un incendiu de proportii, decat intr-un port sau in
apropierea acestuia. Si aceasta dintr-un motiv simplu: echipajul sd se poata
salva cat mai rapid. Cu ani in urmd, echipajul unei nave cu pavilion de
complezenta a incercat sa sabordeze o nava care transporta ciment chiar intre
luminile de intrare in portul Constanta. Echipajul a deschis prizele de fund si a
inceput sd se inunde cala. Au cerut ajutor si, cand au sosit scafandri romani la
bord, tot echipajul era pregatit de evacuare. Aceasta a dat de banuit si scafandri
au verificat, imediat, prizele de fund. Bineinteles ca au vazut cd sunt toate
deschise. Le-au inchis si s-a trecut la evacuarea apei de la bord. Nava a fost
salvata, iar echipajul pus sub acuzare de sabotaj. Daca ar fi reusit sa sabordeze
nava, bineinteles ca tot traficul portului Constanta ar fi fost paralizat pentru o
perioada lunga de timp.

La fel, pentru a urgenta intrarea in porturi, din diferite motive, unele
echipaje provoaca diferite sabotaje la bord, alegand ca nava sa fie in pozitie
criticd pe rutele si, mai ales, pe caile maritime, apeland la autoritatile portuare
care, in mod evident, trec la actiune. Dupa ce isi rezolva problema si ajung la
cheu, ca prin farmec, toate problemele se rezolva.

Cele mai grave sabotaje sunt cele ce sunt urmare a unor actiuni militare
ordonate, de reguld petrecandu-se Tn perioada conflictelor militare sau in
perioada de tensiune.

Un caz emblematic in acest sens, a fost cel al germanului Ernst
Wollweber, fost marinar, recrutat de catre spionajul sovietic Tn anii *20 si care,
in anul 1935 a primit ordin de la Moscova sa construiasca o organizatie pentru
sabotaje in domeniul maritim, in caz de rizboi. Intr-un an de zile a reusit sa
creieze o organizatie cu 300 de membri care actiona in opt tari si sa scufunde
nave Tnsumand 250.000 TDW.!*® Bineinteles ci majoritatea acestora au fost
scufundate in porturi. Am ales acest exemplu din doud motive: unul pentru ca
acest fenomen se poate intampla oricand in caz de tensiune si conflict si, al
doilea, pentru ca poate fi un fenomen de amploare, greu de descoperit si cu
consecinte extrem de grave pentru securitatea maritima.

Catastrofele naturale si fenomenele meteorologice grave le-am
analizat in prima parte a acestui capitol si nu o sa insitam asupra lor. Cert este
faptul ca urmarile acestora au efecte puternice asupra traficului maritim si,
implicit, asupra securitatii maritime. Cea mai importantd consecintd a
catastrofelor si fenomenelor meteorologice grave este, fara indoiala, inchiderea
porturilor, dupa care urmeaza suspendarea, restrictionarea sau modificarea
traficului pe rutele din domeniul maritim.

Lucrarile pe rutele de navigarie si caile portuare, fara indoiala ca, de
multe ori, pentru perioade mai mari sau mai mici de timp, blocheaza rutele

115 David Childs, Richard Popplewell, The Stasi: The Est German Intelligence and Security
Service, Published by PALGRAVE, New York, 1996, p. 31
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maritime, activitatile portuare, sau ingreuneaza traficul, manevrele portuare si
interventiile navelor de salvare in situatii de urgenta. Toate acestea conduc spre
o afectare clard a masurilor de securitate, reevaluarea si readaptarea acestora la
noile conditii restrictive si cu periculozitate sporita si, in final erodeaza
siguranta navelor si echipajelor.

Sa ne inchipuim, de exemplu, o draga care executd lucrari pe un senal
navigabil. Mai mult, sa ne inchipuim ca nu are o semnalizare corespunzatoare
sau ca aceasta este greu observabila. Comentariile sunt de prisos. Cei care au
fost si sunt pe mare, stiu foarte bine ce inseamna asta. Si este numai unul din
multele exemple referitoare la aceasta problema.

Accidentele de navigarie, sunt principala sursia de blocare sau
ingreunare a traficului si, aproape Tntotdeauna, sunt urmare a unor abateri de la
normele de securitate maritimd, mergandu-se pana la acte de sabotaj sau de
talharie in domeniul maritim. Cand acestea se petrec in zona punctelor critice
(chock point), este evident ca pericolul cel mai mare este blocare sau
ingreunarea traficului maritim global. Specialistii considera ca doua cele mai
periculoase zone n acest sens, sunt chiar in apropierea noastra — Canalul Suez
si Stramtorile Bosfor si Dardanele, in primul rand datorita dimensiunilor lor
(200 metri latime Canalul Suez, respectiv 1,3 la 6 Km, Stramtorile Bosfor si
Dardanele)'!®. Producerea de accidente de navigatie in astfel de zone, este, in
mod evident un factor de amplificare a blocarii si ingreunarii traficului,
producand puernice perturbatii in ceea ce priveste securitatea si siguranta
maritimad, necesitand, de fiecare datd, costuri suplimentare datoritd eforturilor
de revenire la normal a traficului, dar si pentru reevaluarea si readaptarea
masurilor de securitate.

Un caz clasic de blocare a traficului, este cel petrecut la Mangalia, cand,
pe data de 14.01.2014, nava JANESIA ASPHALT 6, sub pavilion panamez, s-a
pus pe uscat la 5 cabluri de intrarea Tn portul Mangalia. Practic, tot traficul a
fost ntrerupt ntre orele 05.00-20.00'7 Profesionalismul celor care au
intervenit pentru dezesuare a facut ca sd se evite blocarea portului pentru o
perioadd mare de timp, bineinteles si a consecintelor ce decurgeau din aceasta
situatie, in special cele ce tin de securitatea maritima si siguranta navigatiei. La
care, inevitabil, se adaugau si pierderi economice Tnsemnate.

Epidemiile, desi s-ar parea ca pe apa nu prea sunt o problema, se pare
ca nu este deloc asa. Recentele evenimente au aratat cum un virus banal poate

116 Torsten Albrecht, Carlo Masala, Konstantinos Tsetsos, Maritime Security in the
Mediterranean: Europe’s fragile underbelly, in Routlege Handbook of naval Strategy and
Security, Editet by Joachim Crause and Sebastian Bruns, Routledge, Taylor&Francis
Group, London and New York, 2016, p.127

U7 »** |SU Dobrogea, http://www.isudobrogea.ro/wp-content/uploads/2016/03/Anexa-
I1.6.h.-Principalele-evenimente-incidente-din-porturile-maritime.pdf
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schimba mersul lumii, asa ca ne putem astepta la orice surpriza si in domeniul
maritim. Autoritatile pot hotari, oricand si oriunde tot felul de masuri care port
afecta grav transportul maritim prin blocarea sau conditionarea (si, implicit,
ingreunarea) accesului Tn anumite segmente ale retelelor traditionale de
comunicatii in domeniul maritim (in special in ceea ce priveste accesul in apele
teritoriale si porturi, rade si cai navigabile), determinand, pe langa grave
probleme economice si mari probleme de securitate maritima. Abaterea de la 0
ruta sigura si deplasare pe rute nesecurizate, care prezintd pericole evidente, nu
fac decat sa anuleze siguranta si sd expund navele, echipajele si, unde este
cazul, pasagerii, la riscuri insemnate. Pe de alta parte, orice nava care intra intr-
un port, avand persoane contaminate la bord, devine un risc major de securitate,
determindnd masuri care pot merge pana la blocarea cailor de acces si
inchiderea portului.

11.3.4 Traficul de persoane

Dintotdeauna, marea a constituit cel mai propice domeniu pentru multe
marsavii, dar, dintre toate, cea mai josnica este traficul de persoane. La noi,
aceastd crima este prevazutd la art. 210 din Codul Penal si nu vom intra in
detalierea ei, deoarece este in deplina concordantd cu prevederile ONU 1in
aceasta privinta.

Ne vom opri, pentru inceput, la doud aspecte ale acestei probleme si
anume la cum este facut acest trafic si cu ce scop.

Traficul de fiinte umane este facut prin “amenintarea sau utilizarea
fortei, constringerea, rapirea, frauda, Iingelaciunea, abuzul de putere,
vulnerabilitatea sau acordarea de plati sau beneficii unei persoane care
controleazi victima™'® si are ca scop ,.exploatarea, care include exploatarea
prostitutiei altora, exploatarea sexuala, munca fortatd, sclavia sau alte practici
similare si prelevarea de organe™**.

Am facut aceste scurte prezentari ca sa putem sa intelegem mai bine
fenomenul si faptul ca fiind o infractiune grava si pedep51ta pe masurd, nu se
poate desfésura decat in conditii de precautle maxima pentru evitarea legn si,
mai ales a efectelor acesteia. Bmem‘geles ca domeniul maritim favorizeazi acest
fenomen, Tn primul r&nd prin vastitatea sa si, in al doilea si cel mai important
aspect, prin faptul ca in marea libera este putin probabil ca o operatiune
criminalda de acest gen sa fie descoperita, in lipsa unor informatii precise si
continue si, mai ales, faptul ca marea libera, prin legislatia care o defineste, nu
faciliteaza executarea unor controale riguroase si ferme. Pe de alta parte, orice
astfel de actiune de trafic de fiinte umane este pregatita destul de bine, de catre
persoane care au facut din asta o meserie si care evita tot ce le poate determina
esecul si periclita libertatea.

118 https://www.unodc.org/unodc/en/human-trafficking/what-is-human-trafficking.html
119 |bidem
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Din punctul nostru de vedere, aceasta adevaratd industrie criminala este
si un mare pericol pentru securitatea Tn domeniul maritim, deoarece recurge la
tot felul de actiuni subversive, avand efecte nebanuite si cu urmari extrem de
grave pentru securitatea in domeniul maritim(Fig. 16)

Cea mai greu de depistat este sclavia pe mare, pusd, in special, in slujba
unor activitati de pescuit, care se desfasoara sub forma ,transshipment”-ului
sau mai pe inteles a transbordarii. Ambarcatiunile care pescuiesc intr-o anumita
zond, 1n general In marea libera, cand sosesc navele colectoare predau pestele si
primesc provizii, combustibil, piese de schimb, echipamente etc., dar si oameni
care, odata ajunsi la bord, practic devin sclavi, muncind pana la epuizare, fara
contract, fara sa poate pretinde nimic si, mai ales, fara libertate.

Practic, pescuitul se desfasoara legal, dar cu oameni traficati si folositi
ca sclavi. Si vorbim de firme de pescuit, nu de organizatii de pescuit ilegal.
Numai intre anii 2011 si 2018, peste 2000 de pescari traficati in industria
pescuitului din Indonezia au fost salvati din ghearele aceste mafii a marii, iar
intre noiembrie 2014 si octombrie 2015, au fost salvati 1342 de membri ai
echipajelor de pe aceste nave de pescun care fusesera traficati si lucrau
incontinuu de ani buni pe aceste nave, firi a primi niciun ban'%, Sl acesta este
numai Vvarful aisbergului. Daca cei traficati emit pretentn imediat sunt
amenintati ci sunt debarcati si predati ca migranti ilegali.'?

NAVELE SIAMBARCATIUNILE CARE SUNT FOLOSITE PENTRU
TRAFIC DE PERSOANE NAVIGA FARA SA RESPECTE REGULILE
DE NAVIGATIE SI MASURILE DE SECURITATE LA BORDUL NAVEI

AU ECHIPAJE SLAB PREGATITE PROFESIONAL SI SUNT
FORMATE, DE REGULA, DIN PERSOANE CARE PRACTICA 81
TALHARIA PE MARE SAU ALTE FORME DE TRAFIC

SUNT FOARTE SLAB ECHIPATE DIN PUNCT DE VEDERE TEHNIC,
CU ECHIPAMENTE FOARTE VECHI SI MULTE IMPROVIZATII

MIJLOACELE DE SALVARE LIPSESC SAU SUNT TOTAL
INSUFICIENTE

PERSOANELE TRAFICATE SUNT PREDATE ,,BENEFICIARILOR” iN
CONDITII OBSCURE SIPE ASCUNS SAU SUNT ABANDONATE PE
MARE

Fig. 16 Elemente ale traficului ilegal de persoane care afecteaza securitatea maritima
Sursa: Conceptie proprie

120+ Mobile App Aids Detection of Human Trafficking at Sea, International Organization
for Migration (IOM), Geneva, 30.04.2019

121 sarah Lazarus, Slavery at sea: human trafficking in the fishing industry exposed, South
China Morning Post, 13 Jun, 2015

135



Amiral (rtr.) dr. GHEORGHE MARIN ¢ Contraamiral de flotila (rtr.) dr ROMULUS HALDAN

Astfel de nave, care se ocupa cu traficul de persoane, practic bantuie ca
niste fantome pe mare si se sustrag oricdrei forme de control sau de
monitorizare. Este notabil cazul unei nave sub pavilion taiwanez care fiind
suspectata de trafic de persoane, a bantuit pe mare timp de 20 de luni, intre anul
2015 i 2017.122

Toate navele sau ambarcatiunile care sunt folosite pentru traficul de
persoane nu respectd regulile de navigatie, decat atunci cand este neaparat
necesar, iar la bord masurile de securitate sunt chiar o utopie. Naviga pe timp
de noapte, de regula, fara lumini de navigatie si, bineinteles, sunt o sursa de
pericol pentru siguranta navigatiei. Sunt acele ,,ghost ship” (nave fantoma),
care, practic, sunt niste sicrie plutitoare, care navigd sub pavilioane de
complezenta.

Un exemplu care inca nu a fost elucidat, este cel al navei Etireno, sub

pavilion Benin, care era suspectatd ca transporta sute de copii din Benin ce
urmau sa fie vanduti ca sclavi in locuri indepartate de casd. Nava, o vechiturad in
ultimul hal, a fost urmarita de-a lungul coastelor Africii si brusc, apare intr-0
altd postura, vopsita in alb, aratdnd destul de noua si avand destinatie de ferry-
boat. La bord erau pasageri diversi si numai 43 de copii, neputandu-se dovedi
daci sunt pentru trafic uman sau pasageri normali.?3

Vom prezenta foarte scurt si un alt exemplu extrem de elocvent. Nava
Ezadeen, sub pavilion libanez si declarata ca nava de transport animale, a fost
descoperita, in iarna anului 2015, de catre Garda de Coasta Italiana, navigand
cu 450 migranti la bord. Surpriza a aparut cand s-a constatat ca nava nu avea
echipaj si mergea pe pilot automat.’?* La aceasta se adaugi debarcarea de pe
nava mama a migrantilor si transbordarea acestora in ambarcatiuni mai mici,
care sunt abandonate Tn apropierea zonelor unde pot fi observate si recuperate
de citre nave ale autoritatilor din zona. In toate aceste situatii, echipajele de
talhari, jefuiesc pe bietii oameni de tot ce au si dispar cu ambarcatiuni sau nave
care 1i asteaptd si i duc din nou la baza, pentru a pregati alte marsavii.

Un alt caz, similar a fost si cel al navei Blue Sky M, sub pavilion
Republica Moldova, care a fost preluatd sub control de catre autoritatile

122 Nicola Smith, Could human trafficking on the high seas be stopped by an online
tracker?, The Telegraph, 13 JUNE 2019

128 %** Mysterious Return of Benin 'Slave Ship’, ABC News, April 17, 2001

124 Michael Day, Ghost ship with a human cargo: The worrying new trend used by
traffickers to exploit people desperate to flee the Middle East, The Independent, 2 January
2015
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italiene, era abandonata de echipaj pusa pe pilot automat si avea la bord intre
700 si 1000 de persoane, in majoritate sirieni si kurzi.'?®

In jargonul talharilor, aceste nave cu care transporti sclavi sau migranti
sunt denumite “galeti cu rugind”. Aceasta denumire spune totul si nu mai este
necesar sa comentam cat de mare pericol este o astfel de nava pentru securitatea
maritima, mai ales ca naviga, de regula, in conditiile specificate mai sus.

Echipajele acestor nave sunt de adunatura, de regula nu au ofiteri decat
fictiv, singura persoana brevetatd real fiind comandantul care, de regula are
multd experientd si este extrem de bine platit. In cazul ambarcatiunilor mici,
acestea au cel mult un timonier care are ceva habar de navigatie, suficient ca sa
duca nava dintr-un loc in altul si, la primele probleme sd le abandoneze cu
pasageri cu tot.

Angajarea acestora se face cu acte fictive si, atunci cand sunt facute si
contracte de angajare, acestea nu au nimic legal Tn ele. Prin clauzele
contractuale, marinarii devin ei insisi sclavi. Sclavi transportatori de sclavi.

Doua nave de pescuit chinezesti (in mod cert proprietatea triadelor -
n.n.), Long Xin 629 si Long Xin 606 au fost reclamate autoritatilor din
Indonezia pentru trafic de persoane. Persoanele in cauza erau marinari, iar
patru dintre ei au murit in conditii suspecte. Povestea este mai lunga si ne vom
opri la ce ne intereseaza pe noi si anume la faptul ca, practic, acesti marinari
erau in stare de sclavie. Iatd cum devine sclav un marinar. In se promite un
salariu de 3008, dintre care 150 se trimit familiei, 100$ sunt in pastratre la
proprietarul navei si 50§ dupa ce nava ajunge la cheu.800$ trebuie platiti
agentiei de crewing si 600$ taxe pentru tot felul de documente. Daca marinarul
vrea sa rezilieze contractul, plateste 1.600$, iar daca se muta pe altd nava,
5000$.22Am prezentat acest caz pentru a argumenta ce am afirmat. Bineinteles
ca acesti marinari nu au niciun fel de pregatire profesionald serioasa, multi
dintre ei avand grave probleme cu legea si, oricand sunt dispusi sa eludeze toate
normele de securitate maritima si sa abandoneze nava, marfa si persoanele de la
bord, cu prima ocazie, neezitdnd sa scufunde nava, sd o pund pe uscat sau sa o
incendieze, transformand-o ntr-un pericol pe securitatea maritima.

Datorita dotarii precare, astfel de nave si ambarcatiuni sunt ele insesi un
permanent pericol de scufundare, de incendiu sau de a comite erori grave de
navigatie producand diferite accidente grave, care, asa cum am aratat,
blocheaza caile de navigatie, accesul in porturi etc. Bineinteles, echipajele
dispar imediat, mai ales comandantul si cei din nucleul lui de baza.

125 %** The Blue Sky M docks in Italy with no crew but 700 migrants, four dead, SeaNews
International Shiping Magazine, 31 December 2014

126 Apriza Pinandita, Lawyers file police report alleging trafficking of Indonesian sailors,
The Djakarta Post, May 9, 2020
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Grav este ca echipamentul de protectie si salvare este inexistent, iar cei
traficati nu au posibilitatea sa isi procure, in primul rand ca nu au bani si, 1n al
doilea rand, pentru ca nu pot circula liber, fiind supravegheati tot timpul. Spre
deosebire de ei, migrantii au posibilitatea, dacd au bani sa isi procure cele
necesare, dar, din pacate, datoritd numarului mare care sunt ambarcati in mici
ambarcatiuni si conditiilor deseori vitrege de navigatie si de temperatura,
acestea devin inutile.

Aceste adevarate ,,bombe plutitoare” naviga intens pe Oceanul Planetar
si retelele care gestioneaza aceastda crimd sunt foarte bine organizate.
Intotdeauna aleg exact acele zone unde securitatea maritimi este minima sau
chiar nula.

Un contrabandist declara unui reporter de la The Guardian, in 2015, ca
reteaua din care face parte, organizeaza si cate 20 de transporturi pe mare, pe
saptamana, in perioadele aglomerate. Acest lucru este posibil, deoarece
autoritatile libiene sunt total depasite, iar dotarea nu le permite sa actioneze
eficient. Practic, in zona unde retelele de contrabandisti actioneazd cel mai
intens, exista doar trei ambarcatiuni de patrulare.*?’

De asemenea, sunt vehiculate tot felul de idei nastrusnice care dovedesc
superficialitatta cu care este tratatd problema sau chiar necunoasterea
problemei. Una din idei este aceea ca pescarii din zona trebuie sd fie implicati
in activitatea de combatere a traficului de persoane si a migratiei ilegale, in
timp ce realitatea arata ca acestia sunt chiar ei implicati, fie in contrabanda cu
refugiati si migranti, deoarece, aceasta activitate este mult mai banoasa decat
pescuitul, fie Tn comercializarea ambarcatiunilor proprii sau inchirierea lor la
preturi exorbitante, ulterior putand sa isi cumpere altele mai performante. Si,
iar, revenim la ceea ce spuneam anterior $i anume, ca aceastd pleiada de
marinari si pescari convertiti la trafic de persoane, nu tin cont de nimic,
constituind, prin modul de actiune, un mare pericol in ceea Ce priveste
securitatea maritima.

11.3.5 Atacuri asupra unor elemente ale infrastructurii maritime si
pagube, distrugeri si avarii provocate acestora

Vom aborda si acest subiect, dar fara referiri la actele de terorism, pe
care le-am abordat anterior si fara referiri la rutele de navigatie maritima,
respectiv caile de acces maritime, ci doar cu referire stricta la activitatea din
porturi. De asemenea, deoarece am facut referire la sabotaje, nu vom mai face
referire nici la acest aspect.

127 %*%* 700 migrants feared dead in Mediterranean shipwreck, The Guardian, 19.04.2015
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Aparent, nu ar mai ramane nimic de discutat, dar, in fapt, sunt multe
aspecte de abordat (Fig. 17)

Furtul sau distrugerea
unor elemente ale
sistemelor de
semnalizare de navigagis

Furtuol zan dillrngi-m unor miﬂm
de interventic pentra salvare avarii
stingere |lcend.| iy prﬂ enirea i

Distrugerea cdilor teresire pariuare
ATCES

i illll-tltiri.ﬂl tnerglt tl-!q:l.'rn:
apd, earburanti-lubrefianti, preeur

*1: d! evacuare a IEﬂdI.IHTI |ulr ?I

Fuart de companente san dictroge
uner elemente din sisteme de
comunicatii, observare radiotehnic II
hidrometesralogicd, avertizre si ‘\ \
informare eic.

salvareavarii, incendii, poluoare,

Blocarea mijloacelor de interventi
urgenie medicale

ATACURI ASUPRA UNOR
ELEMENTE ALE
INFRASTRUCTURII MARITIME

Fig. 17 Atacuri asupra unor elemente ale infrastructurii maritime
Sursa: Conceptie proprie

Importanta acestui aspect este subiect al multor studii, analize sau
manuale, aratdndu-se ca in evaluarea de securitate, pe baza careia se intocmeste
un plan de securitate, trebuie sa se tina cont, printre altele si de ,,avarierea sau
distrugerea facilititilor de la bordul navelor si din porturi’*?

11.3.5.1 Furtul sau distrugerea unor elemente ale sistemelor de
semnalizare de navigatie

Aceste acte criminale sunt prevazute in Convention for the Suppression
of Unlawful Acts of Violence Against the Safety of Maritime Navigation (SUA
Convention), la articolul 3, unde sunt prezentate generic intr-un alineat:
,»distruge sau dauneaza grav instalatiilor de navigatie maritima sau interfereaza
grav in functionarea acestora, in cazul in care un astfel de act este de natura sa

puni in pericol navigarea in siguranti a unei nave'%

128 Michael A. Mc. Nicholas, Maritime Security: An Introduction, second edition, Elsevier,
Oxford, UK, 2016, p.107

129 %** Convention for the Suppression of Unlawful Acts of Violence Against the Safety of
Maritime Navigation (UNTS), Vol. 1678, No. 1-29004), art.3, lit. (¢), 10 March 1988
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Sa intram putin in detalii, deoarece Conventia prezentatd mai sus si
amendamentul la aceasta, facut de SUA in 2005, are prevederi cu caracter
general, lasand la latitudinea statelor combaterea si pedepsirea unor astfel de
acte.

Unele state au prevederi legale care se refera la aceastd infractiune,
altele nu. Depinde de modul cum priveste problema fiecare. Vom da exemplul
Indiei care in Codul Penal are prevazuta condamnarea infractiunii de
,»distrugere, mutare sau transformare a luminilor sau marcajelor de navigatie
.10 tocmai pentru a preveni actiunile celor care li se pare ci anumite
semnalizari de navigatie nu sunt chiar folositoare si pot fi distruse, transformate
sau mutate dupa bunul plac si interesul propriu. Pedeapsa pentru astfel de fapte
este de sapte ani inchisoare. Normal ca cei care vor sa comita astfel de fapte au
in fatd o perspectiva care este profund descurajatoare. Si este normal, deoarece
astfel de infractiuni pot genera catastrofe. Si noi nu suntem departe de astfel de
situatii, dar nu este imposibil sa se intample si, in consecintd, masurile de
securitate necesare sigurantei navigatiei trebuie sa fie adecvate si
descurajatoare.

Tn Codul penal al republicii Malta, la art. 315 se arati cd ,Fapta
persoanei care pune orice lumina sau semnal fals sau orice alt element menit a
contacta nave, vase sau ambarcatiuni, sau de a le influenta navigatia, cu intentia
de a provoca pierderea sau naufragierea oricarei nave, vas sau ambarcatiuni,
sau care, din acelasi motiv, stinge sau scoate o lumina, semnal sau orice alt
obiect prevazut de guvern pentru indrumarea marinarilor se pedepseste cu
inchisoarea de la trei la cinci ani, chiar daci nu s-a produs niciun accident™**!
Daca fapta are ca urmare producerea unor daune, pedeapsa este de la patru la
sase ani sau de la cinci la noud ani, in functie de valoarea daunelor™®?, iar daca
se produce vatamarea corporald a vreunei persoane, functie de gravitatea
acesteia, pedeapsa cu Inchisoarea poate ajunge si pana la 20 de ani*®. Tn cazul
cand este ucisd vreo persoani, pedeapsa este inchisoare pe viata'®*.

De asemenea, este incriminatd ,tdierea, scoaterea sau desfacerea
lanturilor, paramelor, cablurilor utilizate pentru legarea si ancorarea

130 Krishna Deo Gaur, A Textbook on Indian Penal Code, K.D. Gaur, 4" Edition, New
Delhi: Universal Law Publishing Co., Pvt. Ltd., 2009, Section 433, p. 737

181 =% Ministerul Justitiei, CODEX PENAL, Codurile penale ale statelor membre ale
Uniunii Europene, Codul penal al Republicii Malta, art. 321, al. (1)

132 |bidem, art. 321, al.2, lit. (a)

133 |bidem, art. 321, al.2, lit. (b)

134 |bidem, art. 321, al.2, lit. (c)

140



TRATAT DE SECURITATE MARITIMA

geamandurilor sau legarea la geamandura, precum si a celor prin care este tras
la mal, ancorat sau fixat in orice fel orice vas sau nava sau orice franghie prin
care este fixati geamandura ancorei unui vas”*®,

Si exemplele pot continua.

Tn legislatia romaneasca, singurele prevederi concrete de nominalizare
si pedepsire a infractiunilor referitoare la semnalizarea de navigatie se regasesc
in Legea nr. 395/2004 privind activitatea hidrografica maritima, dar sunt
extrem de generale, fiind inglobate intr-un singur articol unde se arata ca:
.Impiedicarea desfasurarii activitasii hidrografice maritime, autorizatd
conform legii, precum si deteriorarea cu buna stiinsa a echipamentului specific
constituie contravenyii si se sanctioneaza cu amenda de la 5.000.000 lei la
40.000.000 lei pentru persoanele juridice si cu amenda de la 1.000.000 lei la
10.000.000 lei pentru persoanele fizice.”**® Sumele prevazute sunt cele dinainte
de denominalizare. Deci, actualmente, cea mai mare amenda este de 4000
RON, adica nici 1000 euro, pentru persoanele juridice si 1000 RON, adica
putin peste 200 de euro pentru persoanele fizice. Comentariile sunt de prisos.
Practic, de aceea am si exemplificat cu doud exemple din alte tari.

De asemenea, prevederi cu caracter general si ambiguu gasim si n
Regulamentul Portuar al porturilor maritime roméanesti aflate in administrarea
Companiei Nationale ,,Administrazia Porturilor Maritime S.A. Constanza”,
unde gasim formuldri de genul ,Raspunderea pentru avariile produse
mijloacelor de semnalizare cade Tn sarcina celui care le-a produs”, fara referire
la 0 bazi legala si fard a preciza in ce consta raspunderea.’®’

11.3.5.2 Furtul sau distrugerea unor mijloace de interventie pentru
salvare-avarii, stingere incendii, prevenirea si combaterea poluarii,
urgente medicale

Aceste acte sunt destul de frecvente in multe tari, iar noi suntem printre
acestea. Din pacate, aceste acte criminale sunt foarte putin subiect de analiza de
securitate si, mai ales de prevederi in acte legislative care sa descurajeze astfel
de acte. Interventiile portuare Tn caz de salvare-avarii, incendiu, poluare sau

135 |bidem, art. 322, al.1 si 2

136 #** |_egea nr. 395/2004 privind activitatea hidrograficd maritimg, Capitolul 111, art. 19
187 #** Regulamentul Portuar al porturilor maritime romanesti aflate Tn administrarea
Companiei Nayionale ,,Administragia Porturilor Maritime S.A. Constansa”, editie 2019, art.
27
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urgente medicale in mediul maritim, sunt profund specifice, avand multe
caracteristici diferite si caracteristici mai complexe decat interventiile similare
efectuate Tn alte medii. Tn primul rand, personalul de interventie trebuie sa fie
foarte bun cunoscdtor al mediului maritim, sd aibd calitati si abilitati
suplimentare (de exemplu, obligatoriu sa stie sa inoate), dar si mijloacele pe
care le deservesc trebuie sa fie adaptate actiunilor in mediul maritim. Una este
sa stingi un incendiu cu o autospeciala si alta cu o nava specializata in stingerea
incendiilor. Daca ai plecat la o interventie si constati ca ceva ti-a fost furat sau
distrus, acea interventie sta sub un mare semn de intrebare. A inlocui, schimba
sau repara presupune mult timp si, practic, se rateaza interventia. De multe ori
cei care fura sau distrug fac parte din echipajele de interventie, in special
indivizi care se angajeazd pentru scurt timp si singura lor preocupare este sa
fure si, implicit, sa distrugad. De asemenea, acestora li se adaugad acea lume
interlopa a porturilor, care traieste din furt si, grav este ca furd tot ce gaseste,
fara discernamant, de cele mai multe ori avariind grav sau facand nefunctionale
instalatii, utilaje, aparatura si logistica acestora. De reguld, sunt oameni fara
capatai, traind in clandestinitate si disparand dupa fiecare lovitura, dupa care
reapar si trec iar la rele.

Singurul remediu este o legislatie adaptatd problemelor din domeniul
maritim, legislatia cu caracter general fiind lacunara sau inexistenta si, atunci
cand exista, fiind produsul unora care se pricep la toate, nu a unor specialisti in
domeniul respectiv.

11.3.5.3 Distrugerea, deteriorarea sau blocarea cailor terestre de
deplasare din interiorul porturilor

O alta problema ce afecteaza securitatea maritima este cea a starii
terestre de deplasare din interiorul porturilor, deoarece majoritatea serviciilor
portuare folosesc aceste cai (sosele, cale feratd, funiculare etc.) pentru
transportul la si de la nave a incdrcaturii acestora, dar, mai ales, pentru
aprovizionarea acestora cu hrand, echipamente, piese de schimb,
corespondenta, documente, personal de schimb, personal de interventie pentru
diferite situatii etc.).

Prima cauza care afecteaza aceste cai de deplasare este folosirea
inadecvata a acestora, ceea ce duce la distrugerea sau deteriorarea lor. De multe
ori, se transporta la navele aflate la incarcare sau de la navele aflate la
descarcare mult mai multa marfa decat este permis, fapt ce duce la deteriorarea
caii de rulare. La aceasta se adauga si lipsa de preocupare pentru intretinere si
reparatii, dar si o proasta semnalizare si marcaje insuficiente sau absente. Toate
acestea afecteaza orice interventie pentru problemele specifice mediului
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maritim care este dependentd de deplasarea pe aceste cdi. Din cauza proastei
intretineri si proastei gestionari a traficului, apar ingreunari si blocari ale
traficului, uneori avand consecinte extrem de grave, ce afecteaza Securitatea
maritimad. Daca, de exemplu, izbucneste un incendiu la o nava, care nu poate fi
localizat si stins de citre navele specializate, fiind obligatorie interventia de pe
cheu si dispozitivele de interventie nu pot ajunge la nava in timp util, acea nava
este sortita pieirii, ba, mai mult, datorita incarcaturii si combustibilului de la
bord poate deveni o bomba portuara si siguranta portului este grav compromisa.
Haosul care se poate instaura poate fi fatal, deoarece toate masurile de
securitate sunt incalcate, fiecare dorind sa isi salveze propria nava, in primul
rand incercand sa paraseasca portul. Si aceasta situatie nu este un scenariu, este
o realitate foarte posibild. Portul Constanta a trait o astfel de experienta, cand in
dana 96 (dand petroliera) la o nava a izbucnit un incendiu si toate navele
militare, care erau vis-a-vis, la dana 0, au primit ordin sa paraseasca portul.

11.3.5.4 Distrugerea sau avarierea sistemelor de furnizare si
alimentare cu energie electrica, api, carburanti-lubrefianti, precum si de
colectare si evacuare a reziduurilor si deseurilor

Pe timpul stationdrii in porturi, navele sunt dependente de alimentarea
cu energie electrica si apa. Mai ales in situatiile cand grupurile electrogene de la
bord sunt in revizie sau reparatie, ori nu au personal de deservire suficient, din
diverse motive. Orice perturbare in alimentare cu energie electrica face
imposibila functionarea instalatiilor de la bord si, In consecinta, afecteaza
securitatea navei si, in multe cazuri si a ce se afla in jurul acestor nave.

Nesecurizarea retelelor de distributie cu energie electrica face ca acestea
sa devina vulnerabile la distrugere sau avariere, in urma unor actiuni
iresponsabile care, in principal urmaresc sustragerea de componente. De cele
mai multe ori aceste distrugeri sunt insotite si de alte efecte in afard de
intreruperea alimentarii cu energie electrici — scurtcircuite care duc la
distrugerea de aparatura si instalatii, electrocutare personalului care face
legaturile dintre nave si reteaua de alimentare cu energie electrica, incendii,
explozii etc.) toate afectand grav securitatea si siguranta in domeniul maritim.

Aceleasi aspecte le intalnim si la sistemele de furnizare si alimentare cu
apa (aici aparand si pericolul infestarii apei), cu carburanti-lubrefianti sau de
colectare si evacuare a reziduurilor si deseurilor.

Nu vom insista asupra acestui subiect, deoarece, desi este un aspect al
securitatii maritime, este abordat mai in detaliu in alte analize, de exemplu cel
al securitatii activitatilor in domeniul energetic sau in abordari cu caracter
ecologic etc.
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11.3.5.5 Furt de componente sau distrugerea unor elemente din
sisteme de comunicatii, observare radiotehnica, hidrometeorologie,
avertizare si informare etc.

Am tot folosit sintagma ,,facilitati portuare” si, inainte de a continua
dezvoltarea subiectului din titlu, vom reaminti definitia acestei sintagme.
Definitiile difera si unele difera foarte mult de contextul general, referindu-se la
probleme secventiale, care vizeazd anumite domenii stricte din complexa
activitate portuara. Practic, facilitatile portuare, in intelesul pe care il dd un
document comun al Organizasiei Maritime Internasionale (IMO) si al
Organizayiei Internagionale a Muncii (ILO), Code of practice on security in
ports, este acela de interfatd intre nava si port™® Sunt multe de spus aici, dar
vom reveni la problema noastra.

Toate problemele de securitate maritima sunt reglementate de The
International Code for the Security of Ships and of Port Facilities (2003), dar
aici gasim numai cadrul general, din care fiecare isi extrage cele necesare
pentru cladirea propriului sistem de securitate. Acest cod, practic, vine n
sprijinul  intaririi securitatii maritime fiind o completare necesara a
International Convention for the Safety of Life at Sea (1974).

Am fi putut aborda generic toate sistemele in cadrul unui subcapitol
referitor la facilitatile portuare, dar elementele componente au particularitati
care necesita abordarea separata a fiecaruia in parte.

Sistemele de comunicatii, observare radiotehnica, hidrometeorologie,
avertizare si informare etc., fac parte din facilitdtile portuare, cu corespondenta
directd la bordul navelor si sunt vitale pentru securitatea portului si a fiecdrei
nave aflata in aria sa de responsabilitate. Este inutil sa reamintim ce inseamna
distrugerea sau furtul unor componente ale acestor sisteme pentru securitatea
maritimd, dar trebuie sa subliniem c@ aceste infractiuni nu sunt rare si cd
preventia acestor fapte se face prin adoptarea masurilor de securitate adecvate,
tocmai pentru a nu se produce vulnerabilititi, amenintari sau pericole ce pot
deteriora grav securitatea maritima.

Planul de securitate al portului sau cel de securitate al navei, dupa caz,
trebuie sa prevada si aceste situatii, bineinteles Tnsotite de masuri si
responsabilitati concrete si adecvate. Nu se poate folosi un sablon, dar se poate
folosi o structurd de principiu care se regaseste in The International Code for
the Security of Ships and of Port Facilities, desi acest cod, asa cum arata multi
specialisti in domeniu'®® de la institutii de prestigiu, nu este perfect si are

138 #** Code of practice on security in ports, International Maritime Organization (IMO)
and International Labour Organization (ILO), MESSHP/2003/14, Tripartite Meeting of
Experts on Security, Safety and Health in Ports, Geneva, 2003, p. 4

139 peter Hellberg, Effects of the ISPS Code on ship and port security - a Swedish
perspective, A dissertation submitted to the World Maritime University in partialfulfillment
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destule dezavantaje, desi ce-i drept, are si multe avantaje, altfel nu ar fi fost
adoptat si pus in practica.

11.3.5.6 Blocarea mijloacelor de interventie salvare-avarii,
incendii, poluare, urgente medicale

Efectele unor astfel de actiuni sunt similare cu cele produse de furtul
sau distrugerea unor componente ale mijloacelor de interventie enumerate mai
sus. Practic, Tn ambele situatii se ingreuneaza sau se impiedica interventia,
crednd probleme care afecteaza securitatea in domeniul maritim, aceste
probleme putand produce efecte deosebit de grave sau catastrofale. Numai sa ne
inchipuim cé se blocheaza interventia la un incendiu izbucnit la bordul unui
petrolier si este de ajuns sa realizam gravitatea. Si acest lucru nu este imposibil,
in primul rénd datorita actiunii umane iresponsabile.

11.3.6 Dispute nerezolvate asupra unor teritorii maritime

In lume exista 512 potentiale granite maritime, dintre care, mai putin de
jumatate sunt stabilite Tn urma unor intelegeri definitive, restul constituind
subiect de dispute.!4°

Disputele asupra unor teritorii maritime constituie una dintre
problemele care cauzeaza grave prejudicii securitatii maritime, deoarece aceste
spatii, pe tot timpul disputei se caracterizeaza printr-un vid de securitate, statele
aflate in disputa fiind preocupate de disputa in sine si nu de problema securitatii
maritime. Am prezentat de mai multe ori cazul Golfului Guineea si revenim,
deoarece starea precard a securitatii maritime in aceastd zond si proliferarea
infractiunilor, Tn special a talhariei maritime, este o urmare directa a lipsei de
colaborare in domeniul securitatii maritime a statelor din zona, generata, asa
cum aratam, de preocuparea pentru disputa asupra teritoriului maritim
respectiv.

Asa cum aratd unele analize asupra situatiei din Golful Guineea, ,,Acolo
unde existi o disputi este probabil ca si existe o cooperare limitata”4,

of the requirements for the award of the degree of master of science in maritime affairs
(maritime safety & environmental administration) World Maritime University, Malmg,
Sweden, 2009, pp. 61-63

140 Md. Monjur Hasan, He Jian, Md. Wahidul Alam & K M Azam Chowdhury, Protracted
maritime boundary disputes and maritime laws, Journal of International Maritime Safety,
Environmental Affairs, and Shipping, Volume 2, 2019 - Issue 2, Taylor & Francis Group p.
90 apud Newman, N. Maritime Boundary  Dispute.  https://www.eni
day.com/en/human_en/maritime-boundary-disputes/
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Limitarea cooperarii conduce la lipsa de informatii, scaderea capacitatii
de reactic si a eficientei in combaterea si eradicarea actelor criminale care
afecteaza securitatea maritimd si reduc drastic nivelul de sigurantd. Si
infractorii cunosc bine acest lucru si actioneaza ca atare. Dau lovitura in apele
unei tari si, pentru a evita sa fie capturati si urmariti, se refugiaza in zonele
aflate Tn disputa si, de acolo, eventual, in apele altui stat care fie are o legislatie
favorabila, fie are insuficiente forte si mijloace de securitate.

Pana la urma, conform afirmatiilor celor implicati in studii de
securitate, toate converg spre un mare adevar : ,,... controlul zonelor maritime,
ntotdeauna are implicatii asupra securititii maritime’*2,

Un alt exemplu real, care este in desfasurare, este cel din Marea Chinei
de Sud, unde teritoriile sunt disputate de catre China, Vietnam, Taiwan,
Malaiezia, Filipine si Brunei. Bineinteles cé orice exacerbare a acestor dispute
duce automat la deteriorarea grava a securitatii maritime, mai ales ca este 0
zona de trafic intens, intersectata de rute maritime importante si, mai ales,
bantuita de interese multe si acute. Practic, situatia din anii 1974 si 1988, cand
China a recurs la fortd impotriva Vietnamului'*®, se poate repeta oricand,
deoarece disputele nu s-au incheiat si nici nu au scazut in intensitate.

Una dintre cele mai acerbe dispute pe care am mai pomenit-o este cea
din zona arctica, miza fiind controlul asupra noilor rute maritime care se
dezvolta in zond In urma topirii accentuate a calotei polare si, in aceeasi
masura, resursele de petrol, gaze si minerale din adancuri. Deocamdata disputa
a trecut de la argumente juridice si stiintifice la concentrarea unor forte militare
apreciabile in zond. In acest sens, Rusia a trecut la masuri care in niciun caz nu
incurajeaza Securitatea maritima in zona. A creat un comandament Arctic, I-a
echipat adecvat misiunilor Tn zona arctica, 1-a Thzestra cu armament specific si
cu personal antrenat pentru astfel de misiuni. Ultima misiune de antrenare a
constat in lansarea de parasutisti de la 10.000 de metri inaltime, in zona
paralelei 80° N, adici, mult mai sus de Cercul Polar.'** Asta, cand parasutistii
sportivi, de performantd, in astfel de conditii fac salturi de la 3-4.000 de metri.

141 Victoria Mitchell, Maritime Boundaries and Maritime Security, in Lisa Otto editor,
Global Challenges in Maritime Security: An Introduction, Springer Nature Switzerland
Ag., 2020, p.118

142 Aletta Mondré, Forum Shoping in International Disputes, Palgrave MacMillan
Publisher, New York, 2015, p.9

143 David Lai, DOCUMENT No.1: Asia-Pacific A strategic assessment, Strategic Studies,
Institute, U.S. Army War CollegePress, May 2013, in, TERRORISM Commentary on
Security Documents, Volume 139, The Rise of China, Douglas C. Lovelace jr. editor,
Oxford University Press, 2015, p.54

44x* Poccuiickue decanmuuku enepevie 6 Mupe npuleHyIU ¢ napawomamu 6 Apkmuxe ¢
svicomut 10 xm, TACC, nnpopmanroHHoe areHTcTBO, MockBa, 26 anperns, 2020
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De asemenea, conform unor stiri din surse credibile, care citeaza ziarul
rusesc ,,Izvestia”, guvernul rus a elaborat recent reguli pentru trecerea navelor
de razboi straine pe Ruta Marii de Nord. Potrivit lzvestia, navele militare
strdine ar trebui sa anunte Rusia cu 45 de zile inainte si sa-i ia pe pilotii rusi la
bord. Trecerea poate fi refuzata, iar in cazul deplasarii neautorizate de-a lungul
acestei rute, Rusia va putea aplica masuri de urgentd, pana la arestarea sau
distrugerea navei.'*

Toate acestea, bineinteles, nu contribuie decat la deteriorarea securitatii
maritime Tn zona arctica, bineinteles, nu In detrimentul Rusiei. Si problema este
mult, mult mai complicatd si se accentueaza datoritd agresivitatii specifice a
Rusiei. Bineinteles, st SUA a trecut la investitii substantiale in zona, dar si la
intarirea fortelor sale din Alaska. Ba, mai mult, pentru prima data dupa sfarsitul
Rézboiului Rece, a inceput sd asigure o prezentd regulatd la Cercul Polar in
zona Marii Barents. Si nu oricum, ci cu trei distrugatoare. Dar asta numai dupa
ce au notificat rusilor aceastd intentie'*®. Militarizarea unei zone, dictatd de
dispute teritoriale, nu face decat sd se erodeze securitatea maritima. Si, ca
ecuatia sa fie si mai sumbra, China s-a declarat un ,,stat din proximitatea zonei
arctice”'*’. Bineinteles ci nu de dragul ursilor polari! Dupi cate se pare,
proportional cu viteza de topire a calotei polare, se deterioreaza si securitatea in
zond, in special securitatea maritima, in intelesul ei integral.

Credem ca este suficientd abordarea acestui aspect, din punctul de
vedere al echilibrului structurii acestei lucrari, desi subiectul este de mare
actualitate, deoarece pamantul s-a impartit, marea inca nu!

11.3.7 Transportul ilegal de droguri, substante interzise, arme,
munitii, explozivi, arme de distrugere in masa

Asa cum aratam la un moment dat, marea este cea mai buna
ascunzatoare pentru raufacatori si cel mai cautat mediu pentru transporturi
ilegale, majoritatea dintre acestea fiind de o periculozitate maxima. Aceste
elemente, precum si altele (Fig. 18) fac ca transporturile ilegale sa fie un
puternic factor de afectare a securitatii maritime si contribuie nu numai la
deteriorarea grava a sigurantei maritime, dar si a sigurantel umanitatii in
general.

145 Nurlan Aliyev Russia’s Military Capabilities in the Arctic, International Centre for
Defence and Security, Eesti, Estonia, June 25, 2019

146 David B. Larter, The US Navy returns to an increasingly militarized Arctic,
DefenseNews, Wassington, May 12, 2020

147 Kyle Rempfer, NORTHCOM: Arctic now America’s ‘first line of defense’,
DefenseNews, Washington, May 6, 2019
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Fig. 18 Elemente care afecteaza securitatea maritima prin favorizarea transportului ilicit de
droguri, substante interzise, arme, munitii, explozivi, arme de distrugere in

masa etc.
Sursa: Conceptie proprie

Ele sunt periculoase atat din cauza marfii pe care o transporta, dar si din
cauza mijloacelor si persoanelor implicate in derularea acestor activitati grav
ilegale. Sa ne inchipuim o nava incarcatd cu garnituri de mobilda, ambalate
frumos si protejate cum scrie la carte, navigand prin strdmtori, intrand in
porturi, ancordnd in rade, navigand ih amonte pe un fluviu, cu un echipaj si cu
documente perfect valabile, Tndeplinind toate normele de securitate etc., dar
care, de fapt, transporta, de exemplu, explozivi extrem de puternici sau chiar
focoase nucleare. Orice masurd de securitate devine nuld. Inclusiv cele din
domeniul maritim.

Anterior, am prezentat cazul navei Olanesti, aceasta fiind victima
conflictului iraniano-irakian. La vremea respectiva, desi presa comunistd a
evitat acest subiect, s-a stiut ca nava nu transporta hartie, cartoane si cherestea
pentru iranieni, decat ca acoperire a unui transport de armament**®. Cat o fi de

148 Costel Crangan, Dezastrul naval ascuns cu indarjire de Ceausescu. Cum au scufundat
iranienii o nava romaneasca cu 31 de oameni la bord in razboiul din anii ‘80, Adevirul, 8
octombrie 2015
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adevarat, nu se stie! Dar, daca nava ar fi avut la bord substante interzise,
explozivi sau arme de distrugere in masa, cum ar fi fost? Se terminau subit
luptele si pentru iranieni si pentru irakieni.

Containerizarea transporturilor maritime a fnsemnat un mare succes
economic, dar, orice castig aduce si inconveniente. In aceste containere se pot
transporta, teoretic, orice, fara ca transportatorul sa aiba nicio responsabilitate
asupra a ceea ce este in containere. Controlul este iluzoriu, atata timp cat, la ora
actuald, mai putin de 2% dintre containere sunt controlate.**®

Existenta insurgentelor, a miscarilor de guerila, a retelelor teroriste care
sunt principalii solicitanti de asemenea materiale, face ca piata pentru aceste
materiale sa existe, ba, mai mult, membrii acestora sunt, de cele mai multe ori,
implicati in incdrcarea, transportul si distributia acestor madrfuri ilegale,
transportate ilegal, accentuand pericolele si amenintarile la adresa securitatii
maritime si potentdnd riscurile si vulnerabilitatile, anuland standardele de
siguranta necesare desfasurarii activitatilor din mediul maritim.

Aceste transporturi evitd, pe cat posibil, apele aflate sub orice jurisdictie
nationala, punctele obligatorii de trecere, zonele de actiune ale unor grupari
navale care, printre alte misiuni, exercita si control al navelor suspecte si, mali
ales, daca se poate, contactul vizual, radio sau de radiolocatie. Dacad este
nevoie sd navigheze in apele nationale ale unor state, o fac numai in apele
acelor state care nu isi pot exercita controlul si supravegherea teritoriilor lor
maritime sau in apele unor state unde se bucura de complicitatea cu autoritatile
respectivelor state, fie pe baza de coruptie, fie pe baza de interese si scopuri
comune. Specialistii denumesc aceasta combinatie de trafic ilegal si coruptie a
unor autoritati din anumite state, drept ,,canale de contrabanda™®. Aceste
,canale de contrabanda” (,,smuggling channel”) sunt, de cele mai multe ori,
traditionale, schimbandu-se doar marfa traficata sau, adaugandu-se o noua
marfa, aceste canale devenind comune. Asa este, de exemplu, cazul Africii de
Sud, unde, Tncepand cu anul 1993, traficul de droguri, practicat de nigerieni, a
preluat canalele traditionale prin intermediul carora se facea trafic de

149 %** The Role of Maritime in WMD Transportation and Global Supply Chain Security,
20-21 September 2012, Rome, Italy, p. 13 (GFF Workshop Book Report)

150 Boiko Todorov, Ognian Shentov, Aleksandir Stoianov editori, Corruption and Illegal
Trafficking: Monitoring and Prevention : Assessment Methodologies and Models of
Counteracting Transborder Crime, second revised and amended edition, Center for the
Study of Democracy, Sofia, 2000, pp. 7-11
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armament.'® La un moment dat, in aceasti tari, actionau peste 120 de bande de

traficanti de droguri, fiecare cu reteaua sa de aprovizionare si distributie!®?,

aspect ce confirma cele afirmate mai sus, adica existenta coruptiei la nivelul
autoritatilor.

Nici Europa nu este ferita de existenta acestor canale, desi coruptia unor
autoritati este mult mai rar intalnita. Oricum, aceste transporturi ilegale, in mod
cert, datorita modului cum se desfasoara, pun n pericol securitatea inh domeniul
maritim, asa cum am mai aratat si argumentat.

Tn februarie 2016, in Marea Britanie a fost prezentat cazul unei bande
de traficanti care au incercat sd introduca in Marea Britanie arme de tip AK-47
si Skorpion, de provenienta ceha, prin Franta si, apoi, peste Canalul Manecii,
folosind o ambarcatiune'®®. Deci, traficul ilegal forteazi si cele mai controlate
rute si cele mai performante sisteme de control, atunci cand nu exista
posibilitatea de varientare a transportului. Se alege ruta cea mai scurta, desi este
Cea mai nesigurd, deoarece se mizeaza pe actiunea rapida.

Rézboiul din fosta lugoslavie a fost cel mai elocvent exemplu de trafic
de armament din zona noastra. Kosovo si Bosnia, la inceputul razboiului, aveau
0 dotare cu armament extrem de precara fatd de sarbi si, atunci a intrat in
functiune o adevarata retea de trafic de armament. Armele erau aduse din Iran,
Libia, Turcia si alte tari care s-au angrenat in acest trafic ilegal. Oficiali din
Bosnia, Kosovo si chiar din Slovenia si Croatia, au fost implicati in acest trafic,
nu din motive patriotice, cum pretindeau, ci din motive pur mercantile, pentru
veniturile mari care ieseau din aceasti afacere.>*

11.3.8 Pescuitul ilegal

Pescuitul ilegal este el insusi o infractiune si, ca orice infractiune, de
obicei, este insotit si de alte efecte colaterale, pe langa infractiunea pentru care
este incriminat. Bineinteles cd, pe langa aspectul legal, pescuitul ilegal se
desfasoara in cu totul alte conditii, care au influenta asupra multor aspecte cu
caracter economic, social, economic, uman si al securitatii in domeniul maritim.

151 Kevin A. O’Brian, Privatizing Security Privatizing War? The New Warrior Class and
regional Security, in Warlords in International Relations, Paul B. Rich, editor, New York,
1999, p.48

152 Glen Segell, Stability and Intervention in Sub-Sahara Africa, 1998, United Kingdom,
p.60

153 #** Gang 'smuggled 31 guns into UK on boat', BBC News, 29 February 2016

154 Anton Bebler, Corruption among Security Personnel in Central and Eastern Europe, in
Army and State in Postcommunist Europe, Edited by David Betz and John Lowenhardt,
London, 2001, p. 139
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Efectele acestuia asupra securitatii Tn domeniul maritim (Fig. 19), au
impact nebanuit, mai ales cd, asa cum aratam, nerespectarea unei legi sau a unei
legislatii dintr-un domeniu, automat genereaza si alte nerespectari ale legilor
din alte domenii.

jcl in zond -

laseccuritatea navigat

'(Tlmm:m persopalului de la bordul navelor care pescuiese flegal
£ —— a4

o
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Fig. 19 Efecte ale pescuitului ilegal asupra securitatii maritime
Sursa: Conceptie proprie

Cei ce au studiat fenomenul au aratat ca efectele negative ale
pescuitului ilegal nu se reflectd numai asupra economiilor statelor costiere
afectate, ci si asupra securitatii si sigurantei maritime in apele acestora.’® Tn
continuare, vom prezenta cateva dintre aceste efecte, specificand faptul ca nu
toate efectele pescuitului ilegal care afecteaza economia afecteaza si securitatea
si siguranta maritimd, dar, in mod cert, toate acele efecte care afecteaza
securitatea si siguranta maritima afecteaza Tn mod direct sau indirect si
economia.

Tn urma unui studiu, la care au fost invitati si raspunda 110
profesionisti in probleme de securitate maritima, a reiesit cd pescuitul ilegal
este cel mai mare pericol pentru securitatea maritima, 80 dintre specialisti
subliniind acest lucru, Tn timp ce traficul de droguri este pe locul doi, poluarea

155 Catharina Lewerenz and Judith Vorrath, Illegal Fishing and Maritime Security: Towards
a Land - and Sea- based: Response to Threats in West Africa, SWP Comments 2, Stiftung
Wissenschaft und Politik German Institute for International and Security Affairs, January
2015, p.2
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maritimi pe trei, pirateria pe patru si terorismul abia pe locul nou.™® Tinand
cont de acest aspect, sa vedem de ce pescuitul ilegal este considerat cel mai
mare pericol pentru securitatea maritima.

Tn primul rand, pescuitul ilegal inseamni un mare pericol pentru
navigatia celorlalte nave care naviga in zona unde se produce aceasta
infractiune. Aici nu ne referim la pescuitul nedeclarat si la pescuitul
nereglementat care, nu inseamna ilegal, ci doar nerespectarea legii, Tn timp ce
pescuitul ilegal este total in afara legii.®®" Pericolele pentru navigatie ale
pescuitului ilegal, Tn opinia noastra, deriva din:

- folosirea unor nave si ambarcatiuni foarte vechi, cu tehnica uzata si
neintretinutd, cu probleme la opera vie si la sistemele de propulsie si
guvernare,

- folosirea pentru navigatie a sistemelor GPS, cu scopul de
pozitionare precisa In zona de pescuit, dar fara consultarea tuturor
hartilor de navigatie, a cartilor pilot si a avizelor pentru navigatori,
pentru alte detalii, mai ales Tn ceea ce priveste pericolele de
navigatie;

- capacitate de manevra foarte redusa, datorata atat calitatilor
manevriere precare ale navei, slabului profesionalism al echipajului
si, nu in ultimul rand, datorita sculelor de pescuit care diminueaza
semnificativ capacitatea de manevra a navei;

- nesemnalizarea pe timp de zi si, mai ales, pe timp de noapte a
prezentei navei, a activitdtilor pe care le executd, dintre care cea de
pescuit in mod special. O nava care trauleaza pe timp de noapte,
fara lumini de nava cu capacitate de manevra redusa, specifice
pescuitului cu lumini false sau, mai rau, fara niciun fel de lumini,
este o adevarata bomba de securitate maritima;

- insuficienta mijloacelor de salvare-avarii specificd acestor nave,
unde viata si sandtatea pescarilor nu prezintd insemnétate, asa cum
am mai aratat;

16 | aura Burroughs and Robert Mazurek, Maritime Security in the Indian Ocean:
Perceived Threats, Impacts, and Solutions, Caught Red-Handed brief, June 2019, p. 2 (The
Caught Red-Handed workshops are convened and chaired by One Earth Future’s Secure
Fisheries program and the United Nations Office on Drugs and Crime’s Global Maritime
Crime Programme and supported by the US State Department’s Bureau of International
Narcotics and Law Enforcement Affairs and US Naval Forces Africa);
https://safety4sea.com/wp-content/uploads/2019/07/0One-earth-futureSecure-fisheries
UNODC-Maritime-security-in-the-Indian-ocean-2019_07.pdf

157 Vezi International Plan of Action to Prevent, Deter and Eliminate lllegal, Unreported
and Unregulated Fishing (IPOA-IUU), Food and Agriculture Organization of the United
Nations (FAO), Roma, 2001, pp. 2-3
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- aparatura de comunicatii de slaba calitate, la care se adauga si faptul
ca aceste nave nu raspund la apeluri, din motive lesne de inteles;

- folosirea unor pavilioane de complezenta sau, in anumite zone, lipsa
oricarui pavilion de identificare ce face ca identificarea navei sau
ambarcatiunii sa fie aproape imposibil de stabilit in cazul unor
incidente de navigatie;

- pericolul pe care aceste nave cu capacitate de manevra redusa 1l
prezintd pentru semnalizdrile de navigatie, prin avarierea sau
distrugerea acestora

Pescuitul ilegal nu inseamna pericol numai pentru navigatia altor nave
si pentru sistemul de navigatie, in general, dar si pentru securitatea personalului
de la bord. Anterior am prezentat situatia de sclavie reald a acestora si nu vom
mai insista asupra acestui aspect. Din pacate, atata timp cat va fi pescuit ilegal,
vor fi si echipaje ilegale, care trdiesc si muncesc in conditii ilegale si inumane,
pe nave care sfideaza orice norma de securitate maritima si unde siguranta este
un cuvant inexistent.

Aceste nave, pe care le-am descris mai sus, sunt, evident una dintre
sursele de poluare a marii, atat prin scurgerile de combustibil, ulei si ape
reziduale, dar si prin aruncarea gunoiului si a reziduurilor datorate prelucrarii
pestelui, In mare. La bord nu existd nici instalatii care sd elimine sau sa
diminueze poluarea, nici preocuparea pentru acest subiect. Practic, aceste nave
sunt o adevarata sursa de infectie.

Pescuitul ilegal nu are cote, nu are limite, nu are perioade de prohibitie,
fiind o infractiune continua. In afard de bani, pentru acesti pirati pescari sau
talhari pescari, nu conteaza nimic! Nici macar viata oamenilor! Activitatea lor
ilegald creeazd mari dezechilibre biologice, mergand pana la diminuarea
drasticd a numdrului unor specii sau disparitia acestora.

Starea jalnicd a unor astfel de nave si ambarcatiuni, precum si practica
de obtinere a unor sume in urma unor polite de asigurari destul de dubioase,
care sa contribuie la procurarea altor nave mai noi si mai eficiente, determina
scufundarea acestor nave. Epavele sunt pur si simplu abandonate, fard a se
notifica vreunei autoritati pozitia unde nava respectiva s-a scufundat, iar de
marcare si semnalizare a locului, nici nu poate fi vorba. Aceste epave devin
veritabile pericole de navigatie, care, de regula, sunt descoperite atunci cand,
din cauza lor, se produce un accident de navigatie.

De asemenea, in fiecare an, in Oceanul Planetar se abandoneaza
640.000 de tone de asa zise ,,echipamente fantoma” care incurca si ucid
aproxin}ggiv 136.000 de broaste testoase, balene, foci, pasari si alte animale
marine.

18 https://www.worldanimalprotection.org/illegal-fishing-threatens-wildlife?gclid=j0KCQ
jwirz3BRD
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Fiecare ecosistem are caracteristicile lui, cu structura sa proprie si, mai
ales cu un echilibru complex al elementelor ce 1l compun. Navele ce pescuiesc
ilegal, Tn situatii in care risca sa fie descoperite, parasesc zona in graba si,
pentru a nu fi prinse cu captura la bord, o deverseaza in alte zone si odata cu ea,
si anumite exemplare care nu se regasesc in zona respectiva. Si dezechilibrul
este initiat. Sa ne aducem aminte ca omniprezentul ,,rapana” provine din apele
din estul Asiei si, bineinteles, a célatorit cu nave, nu cu avionul. Desi este un
produs cautat, totusi, este o specie invaziva, care se hraneste cu moluste. lar
acestea, sunt cele care filtreaza apa marii.

Am abordat, mai Tnainte, problema implicérii celor ce practica pescuitul
ilegal in trafic ilegal, Tn special de fiinte umane (atat pentru folos propriu, dar si
pentru furnizare de sclavi altor organizatii sau grupuri criminale). Dar acesti
»pescari” nu se dau in laturi de la nicio specie de trafic (droguri, armament,
munitii, substante interzise etc.), devenind, la randul lor traficanti. Practic, in
aceste situatii, se simuleaza activitati de pescuit, scopul fiind mascarea
adeviratelor activitati de trafic ilegal.*>®

Indonezia, Tn zona economica exclusiva a careia se desfasoara cea mai
mare parte a pescuitului ilegal a luat masuri drastice. Masurile de interdictie,
luate de ministrul pentru probleme maritime si de pescuit al acestei tari, practic,
au dus la scaderea pescuitului in zona economicd exclusiva a Indoneziei, in
primul rand de teama, deoarece, pana acum un an, peste 10.000 de nave de
pescuit au fost intoarse din apele Indoneziei, iar 500 confiscate si scufundate.'®°

Se pare ca tot ce este ilegal nu se poate eradica decdt prin masuri
drastice. Posibil ca exemplul Indoneziei sa inspire si alte state. Vom vedea.

I1.3.9 Actiuni asupra elementelor de arheologie submarina

Literatura de specialitate foloseste un termen specific pentru ceea ce
Tnseamna arheologie submarind si anume ,,patrimoniul arheologic submarin”
(underwater archaeological heritage) si acest termen specifica in mod clar ca
este o mostenire si, conform legii, o mostenire are si mostenitori. In acest caz,
statul in apele caruia se afla aceste situri arheologice submarine. Explorarile
stiintifice ale acestor situri se desfasoara numai de catre personal autorizat, iar

_ARISAIMf7LPsp3HLQOWNb_OVz1uGipbSeKDYRL7qNzl_sdejoEbhdLXINYKKLPYaA
VODEALw_wcB

159 A% http://lwww.fao.org/iuu-fishing/background/links-between-iuu-fishing-and-other-
crimes/en/

160 sarah Bladen, Sharp decline in foreign fishing boats in Indonesian waters — Global
Fishing Watch analysis Global Fishing Watch, July 24th, 2019,
https://globalfishingwatch.org/press-release/sharp-decline-in-foreign-fishing-boats-in-
indonesian-waters-global-fishing-watch-analysis/
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eventualele scufundari cu caracter turistic, numai in cadru organizat. Si aceasta
din trei motive:

- evitarea jafului asupra acestor situri si distrugerea acestora;

- protectia si supravegherea persoanelor care executa scufundari;

- asigurarea Securitatii maritime in zona

Din pacate, desi Conventia Natiunilor Unite privind Dreptul Marii
(UNCLOS) din 1982, de la Montego Bay, are prevederi exprese privind
patrimoniul arheologic submarin®!, ba, mai mult, adoptarea de citre UNESCO,
in anul 2001, a ,,Conventiei Privind Protectia Patrimoniului Cultural
Submarin”  (Convention on the Protection of the Underwater Cultural
Heritage) a stabilit un cadru juridic international in acest domeniu, talharii
lumii subacvatice continua sa aduca prejudicii importante acestui patrimoniu.

Exista o piata neagra a obiectelor furate de sub apa care face ca aceste a
sa apara in cele mai neasteptate locuri, preponderent in colectii particulare,
astfel fiind scoase din patrimoniul national, unde ar fi trebuit sa se afle in mod
legal.

Problema cere ne intereseazd este cum aceste adevdrate talharii
subacvatice afecteazi securitatea maritima. Tn primul rand, scufundarile nu sunt
autorizate si acest lucru face ca sd nu existe informatia despre prezenta cuiva in
zona si, practic, este pusa in pericol atat situatia celor care furd, dar si a celor
care, din diferite motive, se deplaseaza sau executa lucrari in zona.
neatentie, pot distruge elemente ale sistemului de semnalizare si asigurare a
securitdtii navigatiei, periclitind, astfel, siguranta maritima din zona (de
exemplu, taierea unor cabluri submarine, distrugerea sau deteriorarea unor
elemente de ancoraj, consolidare, protectie si avertizare) .

De asemenea, In zond pot apare schimbari care, normal, sunt anuntate
oficial, pe diferite cai (de exemplu, lucrari hidrotehnice, care presupun actiunea
unor nave specializate, folosirea de explozivi etc.). O activitate ilegala, normal
ca nu primeste astfel de informatii si, implicit, cei ce o deruleazd se expun
potentialelor pericole ce pot surveni si pot crea situatii care necesita interventia
si care, inevitabil, necesita forte si resurse care, normal, sunt destinate pentru
alte activitati, bineinteles legale. Aceste interventii neprevazute si situate in
afara planurilor si variantelor de actiune, fac sa se produca vulnerabilitati in
sistemul de securitate maritima si aparitia unor riscuri suplimentare.

161 *** United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS), art. 149 si art.303

155



Amiral (rtr.) dr. GHEORGHE MARIN ¢ Contraamiral de flotila (rtr.) dr ROMULUS HALDAN

11.3.10 Poluarea deliberata

Pe buna dreptate, se poate pune intrebarea cat de importanta poate fi
poluarea pentru securitatea maritima si pentru siguranta in domeniul maritim,
dar, dacd ne aplecam putin asupra subiectului, vom constata faptul ca poluarea
in general si cea deliberata in mod special, pot afecta grav securitatea maritima
nu numai elementele de mediu ale domeniului maritim.

Poluarea nedeliberatd are aproape aceleasi efecte asupra securitatii
maritime ca si cea deliberatd, cu singura mare diferentd ca ea este semnalata
imediat ce este observata si astfel se pot lua masuri care sa conduca rapid si
eficient la limitarea si, ulterior, la eliminarea efectelor sale, pe cand cea
deliberata are cateva caracteristici specifice (Fig. 20) care o fac sa fie mult mai
distructiva si mai greu de combatut, cu efecte mult mai puternice si mai
persistente.

Se Petrec
Stab syppa. 0al in 24
‘Pru'thute sam ::lml'“::“’!hat .,
Se Petrece, g, - 3zlomerate |

Fig 20 Caracteristici ale poludrii deliberate
Sursa: Conceptie proprie
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Principala sursa de poluare (atat nedeliberata, cat si deliberatd) nu sunt
navele, dar acestea fiind cel mai vizibil poluator a determinat si aparitia
Conventiei Internationale de Prevenire a Poludrii de pe Nave —International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL), din
1973, completata cu Protocolul din 1978 si actualizata cu o serie de anexe.

Tn fapt, 80% din poluarea In domeniul maritim provine din interiorul
continentelor'®?, unde poluatorii de origine initiazi poluarea apelor terestre
care, evident, sunt cel mai bun transportator de substante poluante spre oceane.

Deliberatd sau nu, poluare produce efecte clare asupra securitatii
maritime, dar cea deliberata, datorita cauzelor prezentate mai sus, este cea mai
periculoasa forma de poluare. Efectele sale pot dainui ani de zile si pot aduce
pagube uriase domeniului maritim si, prin extensie, si altor domenii.

Efectele poluarii deliberate (Fig. 21), angrenecaza forte suplimentare
importante, implicate Tn prevenire, supraveghere, cautarea si urmadrirea
poluatorilor, elaborarea masurilor necesare, inclusiv legislative, precum si
pregatirea personalului specializat, necesar in acest domeniu.

Cresterea semnificativa a efectului coroziv al apei marii, In special in
zonele costiere, estuare, rade, porturi etc., fapt ce afecteazi corpul
navelor, structurile metalice ale facilititilor portuare $i ale amenajérii de
navigatie

Producerea de avarii la nave, prin blocarea galeriilor de aspiratie ale
instalatiilor de ricire cu apa de mare, instalatiilor de stins incendiu si de
balastare, cu reziduuri solide §i produse din plastic

Afectarea grava a ecosistemelor maritime, mergand pani la disparitia
de specii si aparitia de anomalii genetice, dezvoltarea excesiva a unor
plante subacvatice care afecteazi navigatia, transmiterea de boli ce pot
da nastere la epidemii etc.

Perturbatii atmosferice (nori de praf, suspensii 5i emanatii de gaze
toxice etc) care afecteazi grav vizibilitatea, precum si propagarea
undelor

H

maritim, generand boli profesionale

Fig. 21 Efecte ale poluarii deliberate asupra securitatii maritime
Sursa: Conceptie proprie

162 Melissa Denchak, Water Pollution: Everything You Need to Know, Natural Resources
Defense Council (NRDC) Organisation, May 14, 2018, https://www.nrdc.org/stories/water-
pollution-everything-you-need-know
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Poluarea deliberata se petrece, de reguld, in marea libera, cu preferinta
pentru zonele cu adancimi mari, cu un relief al fundului, denivelat, astfel incat
depistarea materialelor deversate (aici vorbind de materiale solide) sa fie putin
probabila, astfel incat sa nu existe posibilitatea de a oferi indicii anchetatorilor.

Si produsele petroliere sunt deversate in marea libera tot din aceleasi
ratiuni si in acelasi timp pentru ca, datorita actiunii valurilor si vanturilor, sunt
deplasate in diferite directii, la distante mari, de cele mai multe ori fiind
imposibil sa determini locul precis al deversarii.

Uneori, limita dintre poluarea accidentala, nedeliberata si cea deliberata
este greu de stabilit. Dar, ca 0 concluzie, poluarea ramane poluare, este 0 mare
problema pentru securitatea maritima si mediul marin si maritim, in general si
combaterea sa inseamna consum de resurse si materiale, uneori mai costisitoare
decéat pagubele pe care le produc, alteori consumate inutil, deoarece efectele
apar cu mult mai mare rapiditate decat interventia.

11.3.11 Infractiuni si atacuri cibernetice

Cele mai noi pericole si amenintari din mediul maritim sunt generate de
atacurile cibernetice sau, ca sa folosim o sintagma mai cuprinzatoare, de
infractiunile cibernetice din domeniul maritim.

Indiferent de scopul urmadrit, infractiunile cibernetice din domeniul
maritim afecteaza intr-un fel sau altul securitatea maritimd si, din acest
considerent, foarte multe studii sunt concentrate asupra acestei probleme. Tn
opinia noastrd, tindnd cont si de faptul ca avem si o expertizd in domeniul
informaticii, consideram ca infractiunile din domeniul cibernetic, care se
desfasoara in mediul maritim, sunt cu mult mai periculoase pentru securitatea
maritima decat oricare alte pericole si amenintdri, iar tendinta este de
amplificare a acestui fenomen. De aceea, vom cauta sa facem o analiza cat mai
completd, desi spatiul este limitat, fiind si alte probleme de abordat, referitoare
la securitatea maritima.

Centru pentru Studii de Risc al Universitatii Cambridge, in luna
octombrie 2019 a elaborat un scenariu numit Shen Attack: Cyber risk in Asia
Pacific Ports, care arata care ar fi urmarile unui ipotetic atac cibernetic asupra a
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15 porturi maritime si anume ca acestea s-ar ridica la imensa suma de 110
miliarde $ pagube.'®®

Urmare a pericolului evident pe care 1l reprezinta riscurile cibernetice n
domeniul maritim din ultima perioada, IMO a emis doua documente:

- Guidelines on maritime cyber risk management, MSC-

FAL.1/Circ.3, din 5 iulie 2017,
- RESOLUTION MSC.428(98), MARITIME CYBER RISK
MANAGEMENT IN SAFETY MANAGEMENT SYSTEMS, din 16
iunie 2017,
fapt ce confirma ca riscul cibernetic in domeniul maritim este o realitate si ca
pericolul si amenintarea infractiunilor in spectrul cibernetic au devenit o
urgentd a securitdtii maritime. Desi, incd, masurile nu sunt pe masura atacurilor,
totusi, este un Tnceput.

Aproape toate sistemele vitale de la bordul navelor, din cadrul
facilitatilor portuare, comunicatiile de orice fel din domeniul maritim, sistemele
de monitorizare, alerta si avertizare, de interventie de orice naturd, de dirijare a
traficului, de incarcare-descarcare si depozitare a marfurilor, de transport
containerizat etc. sunt, deja, in lumea computerelor. Computerizarea are
avantajele ei, dar si mari dezavantaje, concretizate in vulnerabilitati evidente, in
elemente de risc si In pericole si amenintari foarte greu de depistat si
contracarat. Printre aceste vulnerabilitati si dezavantaje, putem enumera:

- pot fi subiecte ale Tntregii game de atacuri cibernetice ;

- pagubele in urma atacurilor cibernetice sunt de amploare;

- erorile de programare si operare pot produce pagube insemnate;

- administratorii, programatorii, operatorii si utilizatorii pot fi sursa

de infractionalitate cibernetica sau complici la aceasta;

- sistemele vitale pentru navigatie (GPS - Global Positioning
System), AIlS-Automatic Identification System si ECDIS-Electronic Chart
Display and Information System) sunt identificate, Tn urma unor analize
temeinice, ca potentiale tinte majore de atac;

- infectarea cu programe malware prin folosirea in sistem a

dispozitivelor personale de stocare a informatiilor infectate;

- furtul sau scurgerea de date sensibile, Tn diferite forme;

- folosirea de sisteme de operare si softuri invechite;

163 Kylie Bielby, A Maritime Cyber Attack Could Cost $110 Billion and Cripple Global
Supply Chains, October 31, 2019, https://www.hstoday.us/channels/global/a-maritime-
cyber-attack-could-cost-110-billion-and-cripple-global-supply-chains/
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- lipsa de interes a unor autoritati sau operatori economici de a
investi in protectia sistemelor informatice din domeniul maritim;

- au devenit subiect de interes major pentru retelele teroriste si
chir pentru cei ce comit talharii sau alte infractiuni in domeniul maritim (ex.
traficanti de droguri, arme, munitii, substante interzise etc.);

- Slaba pregatire in domeniul securitétii cibernetice a echipajelor
navelor. Tn urma unor studii s-a constatat ¢ in anul 2015, doar 12% din echipaj
au fost beneficiari de cursuri de securitate cibernetica, iar in anul 2017, doar
47% din echipaj era constient de politicile de siguranta cibernetica'®*

- Internetul ramane cea mai periculoasa sursa de vulnerabilitate
cibernetica

Si se pot enumera multe alte vulnerabilitati, unele general valabile
si, majoritatea cu valabilitate sectoriala in domeniul maritim.

Atacurile cibernetice pot fi pasive sau active. Existda multe definitii
ale acestora, dar, in totalitate, acestea arata ca atacurile pasive se produc fara a
se face modificari in sistemul penetrat, prin ascultare si inregistrare, scopul
fiind de a obtine informatii asupra tintei atacului, nu de a modifica datele tintei,
pe cand atacurile active implica utilizarea datelor obtinute prin atacuri pasive,
dupa care se trece la colectarea de informatii, modificarea de date, crearea de
date false etc., Tn multe cazuri ajungandu-se chiar la distrugerea sistemului
informatic. 6

Sunt o varietate de tipuri de atacuri cibernetice si nu ne-am propus sa
facem prezentarea si analiza acestora, deoarece literatura de specialitate ofera
informatii mult mai complete si mai precise decat o putem face noi in cateva
pagini.

De aceea ne vom indrepta spre subiectul nostru, care se referi la
infractiunile cibernetice ca pericole si amenintari ale securitatii maritime, cu
referire particularizata la atacurile cibernetice.

Atacurile cibernetice Tn domeniul maritim, in opinia noastra, vizeaza
trei mari directii, fiecare caracterizata de urmari specifice ale acestor atacuri, pe
care le vom prezenta in continuare, printr-o sistematizare grafica (Fig.22),
astfel incat sa avem o reprezentare mai elocventd si cu impact a acestei
probleme. Bineinteles ca nu vom putea acoperi intreaga gama de efecte ale

164 https://fortressinfosec.com/maritime-cyber-threat-intelligence-report-current-
vulnerability-landscape/

165 Pouya Ostovari and JieWu, Toward Network Coding for Cyber-Physical Systems:
Security Challenges and Applications, in Houbing Song, Glenn A. Fink, Sabina Jeschke,
editors, Security and Privacy in Cyber-Physical Systems: Foundations, Principles, and
Aplications, IEEE Press, John Wiley&Sons Ltd., 2017, p.232
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atacurilor cibernetice asupr
o0 parte dintre cele mai imp

a securitatii maritime, dar, in mod cert, vom acoperi

ortante aspecte.

EFECTE ALE
INFRACTIUNILOF
INFORMATICE

Blocarea functionirii sau vicierea functiondrii sistemelor
de comanda, control, a bazelor de date, a sistemelor de
armamente, managementului mijloacelor de propulsie
etc,

Blocarea, deturnarea si folosirea in folos propriu a
componentelor de lupta dirijate lansate de pe nave, din
aer sau de la litoral (in special rachete), prin schimbarea
traiectoriei si a tintelor. Crearea de tinte false sau lovirea
obicctivelor proprii, aliate sau neutre, prin modificarea
datelor de lansare;

Interceptarea, blocarea si vicierea comunicatiilor.
Crearea de informatii i mesaje false, in special in lantul
de comandi;

Crearea unei imagini false in ceea ce priveste dislocarea si
starea de lupti atiit a fortelor proprii §i aliate, ciit §i a

celor inamice, precum si a situatiei din teatrul de operatii;

ASUPRA
SECURITATII
MARITIME

Blocarea sistemelor informatice portuare si de la bordul
navelor, vicierea acestora sau distrugerea bazelor de date si
informatiilor stocate sau derulate de sistem;

Penetrarea bazelor de date din sistemul informatic al
porturilor si navelor, cu scopul de a accesa date
confidentiale despre operatiuni portuare, transportul si
destinatin miirfurilor, in scop concurential, dar §i in scopuri
de-tilhirie maritima si chiar teroriste;
Preluihai_gontrolulni asupra unor sisteme pentru plasarea
in executie a unor activitati ilicite

-Blocarea sau modificarea datelor din sistemele GPS -
Global Positioning System, AIS-Automatic Identification
System si ECDIS-Electronic Chart Display and
Information System;

‘ -Blocarea sau determinarca functiondrii eronate a
sistemului de asigurare si semnalizare de navigatie din
porturi, rade, canale de navigatie, stramtori §i zone de
separare a traficului;

-Blocarea sau perturbarea comunicatiilor portuare,
autoritiiti portuare - nave, autoritii{i portuare yi nave -
servicii portuare(salvarc-avarii, remorcaj, pilotaj,
medical etc.)

Fig.22 Efecte ale infractiunilor informatice asupra securitatii maritime
Sursa: Conceptie proprie
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A. Efecte asupra securitatii activitatilor navelor militare

Chiar din momentul cénd sistemele informatice au patruns n
domeniul naval militar au aparut si problemele de securitate a acestor sisteme
si, implicit, a actiunilor desfasurate prin intermediul acestora. Orice forta
militara 1si doreste cat mai multe informatii despre inamic sau potential inamic,
dar in acelasi timp, doreste ca prin actiuni in spectrul informatic sa produca o
gama cat mai larga si mai ampla de distrugeri si pierderi pentru acesta. Fortele
navale, care sunt utilizatorul a unor sisteme informatice numeroase si
complexe, normal ca sunt una dintre tintele predilecte ale atacurilor
informatice. Si acestea sunt multiple si ca forma si ca scop. Pana si pentru US
Navy, amenintarea de intruziune cibernetica a devenit deja crizd, atacurile
masive din partea Chinei si Rusiei devenind masive si vizand toata structura US
Navy, fapt ce determina, opinii care sustin ca ,Marina si partenerii sai din
sectorul privat nu sunt pregatiti in mod adecvat pentru a face fatd amenintarii
crescande”'® si ci sunt necesare masuri urgente si ample. Si realitatea confirma
aceasta situatie destul de neplacuta.

Tn anul 2016, contractantul francez Naval Group (cunoscut mai
Tnainte ca DCNS), constructorul cunoscutelor submarine din clasa Scorpene, a
fost victima unui atac cibernetic, soldat cu pierderi masive de date strict secrete
(22.000 de documente), referitoare la capacitatile de lupta ale submarinelor din
clasa Scorpene. Aceste date au aparut in ziarul The Australian.®’

Tn anul 2018, de exemplu, conform unui cunoscut cotidian din
SUA, ,,hacker-i guvernamentali chinezi au atacat computerele unui contractor
al US Navy si au furat cantitati masive de date extrem de sensibile legate de
razboiul subacvatic - inclusiv planuri secrete de a dezvolta o racheta anti-nava
supersonica, pentru a fi folositd pe submarinele americane pana in 2020,
potrivit oficialilor americani’*®,

Am ales aceste exemple, dintre multe altele, din doua motive: unul,
datorita gravitatii situatiei si, al doilea, datorita faptului cd sunt implicate cele
mai puternice forte navale ale lumii. Asta pentru a ardta cat de acuta este
aceasta problemd a infractiunilor informatice. La acea datd, un oficial al US
Navy, declara: ,,suntem sub asediu”.’®® Practic, se recunostea existenta unui
adevarat razboi informatic, mult mai periculos decat cel clasic. Si alte voci

186 Dan Goure, The Navy's Networks Are Vulnerable To Cyber Attacks—It's Time For
Action, The National Interest, November 18, 2019

167 *** Pyne’s fatuous spin on leaks, The Australian, 24 August 2016

168 Ellen Nakashima and Paul Sonne, China hacked a Navy contractor and secured a trove
of highly sensitive data on submarine warfare, The Washington Post, June 8, 2018

169 Kyle Rempfer, Report: Navy is under ‘cyber siege,” national secrets leaking from the
hull, NavyTimes, March 13, 2019
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afirmau: ,,Insecuritatea cibernetica este probabil cea mai putin abordata dintre
toate riscurile de securitate maritima.””*"

Asa cum este prezentat si in figura de mai sus, efectele acestor
infractiuni sunt diverse (desi am inserat numai 0 parte dintre ele) si afecteaza
grav securitatea ih domeniul maritim din zona militara.

Blocarea functionirii sau vicierea functionarii sistemelor de
comandi, control, a bazelor de date, a sistemelor de armamente,
managementului mijloacelor de propulsie etc. pot duce la adevarate
catastrofe in ceea ce priveste securitatea maritima. Astfel, pot duce la grave
erori Tn actul de conducere, decizie, executie, spectrul de nenorociri ce se pot
intampla fiind destul de mare. Sa ne inchipuim ce se poate intdmpla cu o
grupare navalda care executd exercitii pe mare si, brusc, se intrerupe
functionarea tuturor sistemelor de comanda, control, informatii etc. Practic, se
transformd intr-o masda amorfa de fiare, care nu mai pot executa decét o
navigatie simpla si efectuarea unor manevre de evitare a eventualelor accidente
de navigatie. Mai mult, se creeaza haos si se executd manevre si actiuni care nu
apartin navei sau grupdrii, se transmit ordine false si, mai grav se pot executa
lansari neprevazute si necontrolate.

Cazul distrugatorului american USS John McCain care, pe data de
21 august 2017 a colizionat cu un tanc de transport produse chimice sub
pavilion liberian, in apropiere de coastele statului Singapore, este unul unde s-a
emis si ipoteza unui atac cibernetic asupra navei, care s-au adaugat la greselile
comise de echipaj. Practic, instalatia de guvernare a distrugatorului nu a mai
functionat, iar, imediat dupd coliziune, a reinceput sa functioneze. Ciudat.
Deoarece o situatic similard s-a petrecut pe data de 17 iunie 2017, prin
coliziunea dintre USS Fitzgerald (DDG-62) si o nava comerciala din largul
coastei Japoniei, soldata cu moartea a sapte marinari, cu atdt mai mult s-a luat
n calcul un atac cibernetic.*"*

Cu toate acestea, rapoartele de cercetare a cauzelor nu au mai
pomenit absolut nimic despre posibilitatea unor atacuri cibernetice. lar, ciudat!

Crearea de tinte false sau lovirea obiectivelor proprii, aliate sau
neutre, prin modificarea datelor de lansare este una din marile probleme

10 Heiko Borchert, Maritime Security at Risk: Trends, Future Threat Vectors, and
Capability Requirements, Conference Paper, Lucerne: Sandfire, July 2014, p.38

"1 Sam LaGrone, Cyber Probes to be Part of All Future Navy Mishap Investigations After
USS John S. McCain Collision, USNI News, September 14, 2017
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care poate apare ca urmare a unor atacuri cibernetice. Desi forte multa lume
considera putin probabild o astfel de actiune, plasand-0 in domeniul fictiunii,
din pacate, acest lucru este foarte posibil. Atata timp cat specialistii in domeniu
considera ca hacker-i pot executa atacuri cibernetice asupra satelitilor,
provocand adevarate catastrofe (ciocnirea satelitilor unii cu altii sau cu navetele
spatiale, blocarea functiondrii lor, precum si modificarea datelor de functionare
a acestora, transformarea lor Tn arme etc.)'”?, devin mult mai credibile
afirmatiile de mai sus. Orice vector de lovire care este dotat cu sisteme
computerizate poate fi preluat inainte de lansare sau dupa lansare si, asa cum
am mai aratat, sa i se modifice datele de atac, in sensul ca poate fi deturnat de la
traiectoria spre tinta si provocata autodistrugerea. Sau, mai rau, sa fie indreptat
spre elementele militare proprii sau asupra unor obiective civile, dupa caz.
Practic, esti fortat sa iti ataci propriile forte si propria populatie.

Interceptarea, blocarea si vicierea comunicatiilor. Crearea de
informatii si mesaje false, in special in lantul de comanda este deja o
realitate alarmantda, comunicatiile fiind, dintotdeauna, elementul cel mai
sensibil din punctul de vedere al securitatii. Pericol reprezinta si interceptarea,
deoarece se pot ,,colectiona” informatii ce pot fi extrem de importante, care,
apoi sa fie exploatate din plin, dar se pot si induce in sistem informatii false,
care creeaza confuzie si care, la randul lor pot produce mari probleme. O
categorie aparte o reprezinta mesajele tip ordin, care pot genera pierderi
inimaginabile. Sa ne gandim putin la un caz ipotetic. Un submarin care are o
anumitd misiune si care, din motive de securitate, stabileste legdturi cu
esaloanele superioare la anumite intervale de timp (uneori chiar zile), primeste
un mesaj fals, care, aparent, indeplineste toate conditiile de veridicitate, cu
modificari ale misiunii si trece la executie. Rezultatul, in mod cert, va fi 0
catastrofa.

Crearea unei imagini false in ceea ce priveste dislocarea si
starea de lupta atat a fortelor proprii si aliate, cat si a celor inamice,
precum si a situatiei din teatrul de operatii este, deja o realitate si, de regula,
se desfagoara sub forma a ceea ce in literatura de specialitate este denumit
,,Cyber false flag”, adica intruziunea periculoasa a unei entititi anonime care
produce atacul cibernetic sub o falsd identitate, uneori a unei entitati neutre,

72 william Akoto, Hackers could shut down satellites — or turn them into weapons, The
Conversation, February 12, 2020, https://theconversation.com/hackers-could-shut-down-
satellites-or-turn-them-into-weapons-130932
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dupa care, in caz de contraatac Cibernetic, dirijeaza ,,lovitura” cibernetica ce 1i
este destinata, spre acea entitate neutra'’®. Nu mai este cazul si comentam.
Astfel de activitati se desfasoara inclusiv de catre structuri militare la

nivel stat si, desi existenta si activitatea lor sunt strict secrete, este imposibil de
crezut ca nu existd. Razboiul cibernetic este deja in plina desfasurare. Fiind
desfasurat in secret, practic nu are reguli, ci doar misiuni si obiective. De
exemplu, SUA afirma, cu ani in urma, ca nu a desfasurat astfel de actiuni, desi,
presa, pe baza informatiilor scurse si a declaratiilor unor oficiali, afirma
contrariul. Practic, aceasta structura de razboi cibernetic al SUA, insumeaza
activitatea tuturor structurilor militare si serviciilor secrete americane, Ba, mai
mult, date in acest sens se regisesc in rapoarte oficiale™

Nici rusii nu fac altceva, la ei functionand I'ocyoapcmeennas cucmema
obHapyiceHUsl, NPEOYNPEeNCOeHUs. U TUKEUOAYUU NOCAeOCMBUL KOMNLIOMEPHBIX
amax (['ocCOIIKA)- Sistemul de stat pentru detectarea, prevenirea si
eliminarea urmarilor atacurilor informatice, care, ca denumire suna foarte
pasnic. Acest sistem a fost creat in ianuarie 2013, cand presedintele Vladimir
Putin a semnat un decret de instituire a unui sistem, in Rusia, pentru detectarea,
prevenirea si eliminarea consecintelor atacurilor informatice asupra resurselor
informatice situate in tara si in misiunile diplomatice si institutiile consulare ale
Rusiei in strainitate.'’® Tn decembrie 2014, presedintele Vladimir Putin a
aprobat conceptul acestui sistem de stat pentru detectarea, prevenirea si
eliminarea consecintelor atacurilor informatice asupra resurselor de informatii
ale Rusiei (N01274 din 12 decembrie 2014), iar in martie 2015, FSB a publicat
un extras din acest document, care contine date despre modul Tn care va fi
structurat sistemul.!”® Bineinteles cd extrasul din document publicat de FSB
trebuie privit cu mari rezerve, deoarece principalul scop este dezinformarea.

Practic, din anul 2018, responsabilitatea acestui sistem a revenit, in mod
oficial, FSB.

173 Skopik, F., Pahi, T. Under false flag: using technical artifacts for cyber attack
attribution. Cybersecur 3, 8 (2020). https://doi.org/10.1186/s42400-020-00048-4

174 Clay Wilson, Information Operations, Electronic Warfare, and Cyberwar: Capabilities
and Related Policy Issues Congressional Research Service Report for Congress, Naval
History and Heritage Command, March 20, 2007, p.4;
https://www.history.navy.mil/content/history/nhhc/research/library/online-reading-room/
title-list-alphabetically/i/information-operations-electronic-warfare-and-cyberwar.html

175 http://www.kremlin.ru/acts/bank/36691

176 https://www.tadviser.ru/images/d/db/Vipiska_iz_koncepcii.pdf
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Am prezentat aceste doua exemple pentru a demonstra, dacd mai este
cazul, ca, deja, avem de-a face cu structuri statale care, pe langa apararea si
preventia in ceea ce priveste atacurile cibernetice, in mod cert si normal se
ocupa si de gestionarea problemei atacurilor cibernetice.

B. Efecte asupra securitatii activitatilor economice in port si pe
mare

Pe langa latura militard a problemei infractiunilor cibernetice care
afecteaza latura militard a securitatii domeniului maritim, avem si latura sa-i
zicem ,,civila” care, prin amploarea efectelor pe care le pot avea, poate aduce
prejudicii enorme, putand afecta grav economia unor tari pentru care activitatile
desfasurate in domeniul maritim sunt vitale.

Blocarea sistemelor informatice portuare si de la bordul navelor,
vicierea sau distrugerea bazelor de date si informatiilor stocate sau
derulate de sistem pot fi generatoare atét de pierderi economice, dar si surse de
probleme pentru securitatea maritima.

O blocare a sistemelor informatice, produce o reactie in lant in ceea ce
priveste traficul portuar, operatiunile portuare si functionarea facilitatilor
portuare, care pot da nastere la o serie de accidente, blocaje, intarzieri si erofi
unde problemele de securitate maritima se deruleazd concomitent cu cele
economice. Din aceste motive, IMO a elaborat mai multe documente, pe care le
vom prezenta in capitolul I1l, dar problema raméane aplicarea acestora, datorita

La fel de periculoase ca blocarea sistemelor informatice sau, poate mai
periculoase, deoarece sunt greu de descoperit si, de regula sunt descoperite
dupa ce au actionat, sunt atacurile informatice care vizeaza deteriorarea sau
distrugerea bazelor de date si informatiilor din sistemele informatice portuare
sau de la bordul navelor. De asemenea, asa cum am mai aratat, cand nu se
viciaza sau distruge, atunci, in mod cert se furd informatii si date. Urmarile
economice sunt evidente, dar, din pacate, nu sunt singurele. Orice atac asupra
unui sistem informatic Inseamna un atac la securitatea entitatilor deservite de
acest sistem. Tn cazul nostru, securitatea maritima.

Penetrarea bazelor de date din sistemul informatic al porturilor si
navelor, cu scopul de a accesa date confidentiale despre operatiuni
portuare, transportul si destinatia marfurilor, in scop concurential, dar si
in scopuri de talhidrie maritima si chiar teroriste este un alt aspect al
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infractiunilor informatice si asa cum aratam puti mai inainte, principalul scop
este de a fura informatii din ratiuni concurentiale, dar si de a accesa informatii
pentru derularea unor acte de talharie maritima sau chiar terorism. Primele
infractiuni vizeaza aspecte economice, iar celelalte sunt, pur si simplu, talharii
sau acte teroriste si au ca scop final jaful sau producerea de pagube din ratiuni
ideologice extremiste. Cea mai scurta definitie a cyberterorismului este aceea
care il defineste ca fiind terorismul limitat la cyberspatiu, iar o expertd in
domeniu, Dorothy E. Denning, acum 20 de ani, adauga si faptul ca
cyberterorismul reprezinti convergenta terorismului cu cyberspatiul X7 Tn cazul
nostru, putem sublinia faptul ca avem o tripld convergentd, terorism-
cyberspatiu-domeniul maritim, rezultatul fiind cyberterorismul maritim. Si
numai simpla trimitere a unor mail-uri poate constitui un act de terorism. Cu
peste 20 de ani in urma, gruparile tamile, de exemplu, au supraincarcat
computerele ambasadelor statului Sri Lanka cu peste 800 de mesaje pe zi, cu
urmatorul continut: ,,Noi suntem Tigri Negri ai internetului si facem acest lucru
pentru a perturba comunicatiile dumneavoastra.” Acest lucru se Tntampla n
anul 1998 si Dorothy E. Denning, dar si alti specialisti il considera primul atac
cibernetic terorist cunoscut din istorie asupra unui sistem de computere
statal.*"®

Ne despartim de trecut si revenim in actualitate, Tncercand ce ar
insemna un cyberatac, asupra unor sisteme din domeniul maritim, de la nivel
nava sau port, la nivel tara sau chiar la nivel mondial. Cuvantul catastrofal nu ar
fi de ajuns sa poata descrie urmarile unui astfel de atac, atdt economic, dar si in
ceea ce priveste securitate maritima.

Acest subiect, privind pericolele atacurile cyberteroriste in domeniul
maritim este foarte bine prezentat in lucrarea Cyber-attacks: a digital threat
reality affecting the maritime industry, avand ca autor pe David Miranda
Silgado (Fig. 23), de aceea preferand sa prezentam mai jos, varianta acestei
autoare, in forma sistematizata, privind clasificarea pericolelor care rezulta in
urma atacurilor cyberteroriste in domeniul transportului maritim.

17 Dorothy E. Denning, professor of Computer Science at Georgetown University,
Cyberterrorism, declaratie in fata Comisiei Speciale de Supraveghere Tmpotriva
Terorismului a Comitetului pentru Structuri Militare din Camera Reprezentantilor a
Congresului SUA, May 04, 2000
178 Dorothy E. Denning, op. Cit.
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Fig. 23 Pericolele generate de atacurile cyberteroriste in domeniul transportului

maritim
Sursa: Miranda Silgado, David, "Cyber-attacks: a digital threat reality affecting the maritime

industry" (2018). World Maritime University Dissertations. 663., p. 13

Tn anul 2011, linia maritima iraniana IRISL a suferit un atac cibernetic
de mare amploare. Directorul general al companiei, Mohammad Hossein
Dajmar, a declarat ca in luna august 2011, compania a fost tinta unor atacuri
cibernetice care au avut ca urmare deteriorarea datelor legate de tarife,
ncircare, numarul operatiunii de incircare, data si locul'”®. Ce a insemnat acest
lucru? Practic, nimeni nu stia unde au fost containerele sau dacd au fost, daca
sunt incarcate sau nu, care pachete sunt la bord sau la mal etc. Chiar daca datele
au fost recuperate, in cele din urmi, acestea au condus la perturbari ale
operatiunilor ce au dus la trimiterea de marfuri cétre destinatii gresite,
provocand pierderi Tnsemnate. Mai mult, s-a pierdut o cantitate insemnata de
marfa.

Tn anul 2017, un atac cibernetic asupra sistemelor cunoscutei firme A.P.
Moller-Maersk a dus la intérzieri Tn operarea si transportul marfurilor pentru

intreaga flota a companiei. Si este numai unul dintre multe alte exemple, dar

179 »** Maritime Cyber-Risks: Virtual pirates at large on the cyber seas, CyberKeel,
Copenhagen, Denmark, 15.10.2014, p. 6
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I-am ales pe acesta, deoarece este vorba de o mare firma de prestigiu n
transportul maritim.

Urmare a acestor situatii, IMO a modificat doua dintre codurile sale
generale de gestionare a securitdtii pentru a include in mod explicit securitatea
cibernetica si anume Codul internasional de securitate a navelor si instalasiilor
portuare (ISPS) si Codul internasional de management al securitdarii (ISM), n
care detaliaza modul 1n care operatorii portuari si navali ar trebui Sa desfasoare
procesele de gestionare a riscurilor,t%

Din ce in ce mai multe tari, implicate in transportul maritim si a caror
economie poate fi afectata de atacurile cibernetice din acest sector, au trecut la
masuri concrete si au alocat resurse considerabile pentru a preveni, contracara
sau limita aceste atacuri. Un exemplu este Singapore, implicata profund si in
transportul maritim, dar si in traficul maritim din zona sa, unde a facut pasi
importanti in crearea unei sigurante maritime adecvate, prin crearea unui
comitet la nivel Tnalt care sa construiasca o fortd cibernetica, capabila sa apere
Singapore de atacurile cibernetice.’®® Si, de notat, aceasti sarcini a revenit
Fortelor Armate! Nu unor structuri obscure, impanate cu tot felul de birocrati,
multi dintre ei neavand habar de acest domeniu.

Pana si talharia pe mare nu mai este cum a fost! Talharii marii, nu mai
sunt acele figuri inspaimantatoare care cutreiera madrile in cdutare de prada.
Acum, pe mare, sunt, asa cum am prezentat anterior, angajatii, trepadusii
acestora, actele de piraterie fiind planificate si organizate, de multe ori, stand in
fata unui computer si cu telefoanele si statiile radio alaturi.

Au fost semnalate mai multe atacuri talharesti la bordul unor nave, unde
talharii, odata ajunsi la bord, s-au indreptat spre anumite containere cu marfa,
fapt ce dovedeste ca au avut acces la sistemele informatice portuare si ale navei,

stiind precis unde este marfa vizata.'®?

180 David Rider, Why 50,000 ships are so vulnerable to cyberattacks, Maritime Security
Review, June 14, 2018

181 Lim Min Zhang, Parliament: SAF to restructure to deal with cyber, terrorism, maritime
threats, The Straits Time, July 26, 2019

182 3otiria Lagouvardou, Maritime Cyber Security:concepts, problems and models, Master
Thesis, Tehnical University of Denmark, Department of Management Engineering, 05 July
2018, p. 88
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Asa cum arata viceamiralul american Chuck Michel, adjunctul pentru
operatii al comandantului  US Coast Guard, referitor la atacurile cibernetice,
,/This is the world of the quick and the dead”.’®*Mare adevir!

Prestigioasa companie britanica Lloyd's, avertiza ca un atac cibernetic
grav ar putea costa economia globala mai mult de 92 miliarde de lire sterline,
jar impactul economic potential al perturbarilor cibernetice sau al furtului
asupra navelor, porturilor, rafindriilor, terminalelor si sistemelor de suport ar
putea ajunge la sute de miliarde de dolari.®*Iarisi, comentariile sunt de prisos.

Preluarea controlului asupra unor sisteme pentru plasarea in
executie a unor activitati ilicite este un alt aspect al infractiunilor informatice
asupra securitatii din domeniul maritim si, desi am mai abordat anumite aspecte
ale acestui subiect, mai ales cand am prezentat efectele asupra securitatii
militare, vom mai starui putin asupra lui.

Vom prezenta, spre exemplificare, un caz clasic n acest sens, prezentat
pe larg in presa®, derulat de o grupare de traficanti de heroini si cocaina
olandezi, care au angajat o echipa de hackeri belgieni, in perioada 2011-2013,
pentru operatiuni ilicite cu droguri de mare risc. Aceste droguri erau ascunse
printre marfa legala (lemn, banane etc.) din America de Sud. Hackerii au fost
angajati pentru a se infiltra in retelele informatice din cel putin doua companii
care opereaza in portul Anvers. Acest lucru le-a permis hackerilor sa acceseze
date securizate care sa le ofere locatia si detaliile de securitate ale containerelor,
ceea ce inseamna ca traficantii ar putea trimite soferi de camion sa fure
incarcatura Tnainte de sosirea proprietarului legitim al marfii containerizate
legal. Sesizarea a pornit de la muncitorii din port care au semnalat mai multe
disparitii ciudate de containere. De aici a Inceput si destruCturarea retelei. Si
exemplele pot continua, activitati ilicite fiind multe si variate, iar infractori gata
sa le dea curs, de asemeni, multi si cu variate preocupari ilegale.

183 %** Maritime Cyber Attacks Occur in a World of the ‘Quick and the Dead,” says Coast
Guard Deputy Commandant, CCICADA (Command, Control and Interoperability Center
for Advanced Data Analysis), a US Department of Homeland Security University Center of
Excellence, March 20, 2015, https://ccicada.org/2015/03/20/maritime-cyber-attacks-occur-
in-a-world-of-the-quick-and-the-dead-says-coast-guard-deputy-commandant/

1Nicholas Newman, Cyber pirates terrorising the high seas, The Institution of
Engineering&Technolog,, E7TT Magazine, April 18, 2019,
https://eandt.theiet.org/content/articles/2019/04/cyber-pirates-terrorising-the-high-seas/

185 Tom Bateman, Police warning after drug traffickers' cyber-attack, BBC News, 16
October 2013

170



TRATAT DE SECURITATE MARITIMA

C. Efecte asupra activititilor de navigatie

Atat navele militare cat si cele de transport, pescuit, agrement, cercetari
oceanografice etc., au Tn comun faptul ca naviga. Si toate naviga supunandu-se
acelorasi reguli si acelorasi riscuri, amenintarii si pericole, legate de activitatea
de navigatie. Si nu sunt putine.

Navigatia moderna, din pacate, se bazeaza aproape 1n totalitate, pe
sistemele moderne de navigatie care sunt mult mai usor de folosit, mult mai
expeditive si mult mai precise. Si toate se bazeaza pe sisteme informatice. Aici
este problema, deoarece, de aici, porneste tot ce inseamna vulnerabilitate, risc,
amenintari si pericole. Navigatia clasicd presupunea doua vulnerabilitati:
existenta instrumentelor de navigatie (compas, girocompas, sextant etc.) si
calitatile profesionale ale navigatorului. Dar, marele avantaj era faptul ca in
afara de naturd, nimeni nu putea interveni in actul de navigatie. inca mai sunt
comandanti care isi pun ofiterii la treaba si dau curs si navigatiei clasice si bine
fac. Este ca si cum nu ar mai functiona niciun mijloc de transport si trebuie sa
mergi pe jos.

Asta nu Tnseamna ca facem o pledoarie pentru navigatia clasica. Dar
este cel mai bun antivirus si firewall. Este colacul de salvare cand navigatia
modernd riscd sa se scufunde. Asta ca sa folosim o imagine plastica
marindreasci. In continuare, abordim prima si cea mai acutid problemi a
navigatiei moderne.

Blocarea sau modificarea datelor din sistemele GPS - Global
Positioning System, AIlS-Automatic Identification System si ECDIS-
Electronic Chart Display and Information System sunt, elementele
navigatiei moderne cele mai sensibile si cele mai expuse atacurilor cibernetice.
stiintifice au luat o prima si radicald masura — crearea propriilor sisteme, n
special in domeniul pozitionarii. Primul sistem, GPS NAVSTAR, a devenit pe
deplin operational in anul 1995, initial ca sistem militar american.

Incepand cu anul 2011 a devenit operational sistemul de pozitionare
rusesc GLONASS (I'mobGanpHasi HaBUTallMOHHAs CIYTHUKOBAs CUCTEMa) —
Sistem global de navigatie prin satelit, de asemeni sistem militar. De fapt, toate
aceste sisteme, indiferent cum sunt prezentate, sunt militare. Tn primul rand, din
ratiuni de securitate.

Bazele acestui sistem au fost puse incd din anul 1976 si, practic, din
punct de vedere al navigatiei, este o completare a sistemului GPS, facand sa
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creasca precizia masuratorilor, mai ales in zonele de mare latitudine (zonele
polare), mai ales ca, din anul 2007, din ordinul presedintelui Putin, sistemul a
fost pus si la dispozitia utilizatorilor civili. Acest lucru a permis ca sa se poata
folosi ambele sisteme (GPS si GLONASS), fapt ce adus la cresterea preciziei
determinarii pozitiei cu 30%.8

Alte sisteme de pozitionare, dar, deocamdata numai cu functionalitate
regionala, unele in curs de finalizare sunt: GALILEO — Europa, BeiDou 1-
China, BeiDou 2-Asia-Pacific (China), QZSS-Japonia, IRNSS-India, Doris-
FrantaFoaarte important, China a lansat foarte recent ultimul satelit din cei
35%7 ai noului sistem de pozitionare global BeiDou 3, care constituie o
serioasa alternativa la sistemele GPS, GLONASS si GALILEO, fiind creditat
cu o precizie de pozitionare de ordinul milimetrilor'®,

AlS-Automatic Identification System, este un sistem crucial pentru
securitatea maritima, in primul rand ca permite tracking-ul navelor, evitarea
coliziunilor si a altor accidente maritime, sprijin pentru misiunile de cautare-
salvare, dar si o posibilitate de aparare a navelor de atacuri talharesti. De
asemenea, este un instrument important in investigarea diferitelor incidente si
accidente de navigatie.

ECDIS-Electronic Chart Display and Information System, este un
instrument cu multiple avantaje pentru navigatie, iar pentru securitatea
maritima are cu adevirat citeva atuuri, contribuind la imbunititirea acesteia'®:

- Prezentarea situatiei de navigatie si a amenajarilor de navigatie
n timp real, cu toate actualizarile la zi;

- Toate informatiile de navigatie se pot obtine la o singura privire;

- Alarmele si indicatiile sunt in vigoare pentru a indica si
evidentia pericolele;

- Pot fi suprapuse si integrate alte sisteme de navigatie cum ar fi
AlS si ARPA

Toate aceste sisteme, vitale pentru navigatia moderna, pot deveni, daca

sunt supuse unor atacuri cibernetice, adevarate furnizoare de catastrofe de

18 Byung-Kyu Choi, Kyoung-min Roh, Sang Jeong Lee, Development of a Combined
GPS/GLONASS PPP Method, Journal of Positioning, Navigation, and Timing, JPNT 3(1),
31-36 (2014), p. 35

187 Ben Westcott, China's GPS rival Beidou is now fully operational after final satellite
launched, CNN Business, June 24, 2020

188 | ei Ren, Tianhe Xu, Qingsong Ai, Yugo Yang, Deformation Monitoring and Precision
Analyisis Based on BDS/GPS Dual System Combination, Jiadong Sun, in Jingnan Liu,
Yuanxi Yang, Shiwei Fan, Wenxian Yu, editors, China Satellite Navigation Conference
(CSNC) 2017 Proceedings: Volume I, p. 70

189 Shilavadra Bhattacharjee, What is Electronic Chart Display and Information System
(ECDIS)?, Marine insight, June 19, 2020, https://www.marineinsight.com/marine-
navigation/what-is-electronic-chart-display-and-information-system-ecdis/
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navigatie si, din elemente de securitate navala, pot deveni elemente de
insecuritate navala.

Si numai simpla oprire a acestor sisteme poate ascunde o infractiune sau
o operatie ilegald. Astfel, In 2018 a fost semnalat faptul ci nave rusesti si
iraniene au recurs la dezactivarea sistemul de identificare automata (AIS), in
momentul intrarii in Marea Mediterana, pentru a le masca miscarile si a le
ascunde n timp ce se indreptau spre Siria, transportand petrol pentru guvernul
sirian.'®

Nici sistemul GPS nu este mai ferit de probleme care pot afecta in mod
grav securitatea maritimd si, implicit, siguranta navelor. Tn anul 2016, de
exemplu, Coreea de Sud a declarat ca aproximativ 280 de nave au fost nevoite
s se Intoarca in port dupa ce s-au confruntat cu probleme la sistemele lor de
navigatie si a sustinut cd Coreea de Nord se afla Tn spatele acestui atac
cibernetic'®®,

Sistemul ECDIS, are si el problemele sale, dintre care, o vulnerabilitate
destul de importanta, prin faptul ca isi face update-urile din surse externe,
facilitand, astfel atacurile cibernetice.'¥

Toate aceste sisteme sunt sub spectrul razboiului cibernetic, care este
declarat ca atare, ca razboi, prin Tallinn Manual on the International Law
Applicable to Cyber Warfare!®3, care a aparut in prima varianti in anul 2013 si
in editia a doua, in anul 2017, cu scopul de incadra actiunile razboiului
electronic, ca de altfel ca oricarui razboi, intr-o incadrare a legislatiei
internationale. Deci, clar, avem de-a face cu un razboi adevarat, cu atacuri si
contraatacuri specifice si, ca orice razboi, presupune, riscuri, vulnerabilitati,
amenintari si pericole.

190 Malik Shahzad Kaleem Awan, Mohammed A. Al Ghamdi, Understanding the
Vulnerabilities in Digital Components of an Integrated Bridge System (IBS), Journal of
Maritime Science & Engineering, 2019, 7, 350, pp. 4-5

191 [Luke Graham, Shipping industry vulnerable to cyber attacks and GPS jamming, CNBC,
FEB 12017

192 Thierry Wandji, Miriam Pollock, S.E. Galaitsi, Benjamin D. Trump, Igor Linkov,
Digital Resilience for Naval Software and Missions, in NATO Science for Peace and
Security Series D: Information and Communication Security — Vol. 55, Resilience and
Hybrid Threats: Security and Integrity for the Digital World editat de I. Linkov, L.
Roslycky, B.D. Trump, 10S Press BV, Talli, Estonia, 2019, p. 44

193 Vezi Professor Michael N. Schmitt, Tallinn Manual on the International Law Applicable
to Cyber Warfare, Cambridge University Press, 2013 si Professor Michael N. Schmitt,
Tallinn Manual on the International Law Applicable to Cyber Warfare, second edition,
Cambridge University Press, 2017
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Atacurile cibernetice asupra acestor sisteme au diferite forme, scopul
fiind acela de a produce efecte cu impact puternic, producand pierderi
importante care pot insemna chiar de pierderi de vieti omenesti Sau vatimarea
grava a personalului care lucreaza in domeniul maritim. Principalele metode de
atac sunt bruiajul si transmiterea de mesaje false prin imitarea caracteristicilor
unui semnal real.

Astfel, in perioada iunie-octombrie 2017, au fost raportate in Marea
Neagra peste 600 de incidente de semnale GPS false, care plasau navele
maritime la sute de mile de pozitia lor reald. Au fost doud curente de opinie:
unii sustineau ca Rusia testa un nou sistem de falsificare a GPS-ului, iar altii au
ajuns la concluzia ca falsificarea a fost facuta neintentionat si ca, mai degraba, a
rezultat dintr-un emitator de retransmitere a semnalului GPS situat pe un
aeroport.’® Bineinteles ci prima varianti este cea mai periculoasa, dar ambele
variante demonstreaza ca aceste sisteme sunt foarte vulnerabile.

Multi oficiali din sistemul de transport maritim si securitatea maritima
semnaleaza ceea ce si noi afirmam mai sus, $i anume ca ,,amenintarea
cibernetica a crescut constant in ultimul deceniu, pe masura ce navele au trecut
din ce Tn ce mai mult la sistemele de sateliti, iar hartile pe hartie au disparut din
cauza pierderii competentei traditionale in rAndul navigatorilor”.*®®

Din pacate, navigatia clasica, in opinia noastra, este cel mai bun leac in
caz de atac cibernetic, dar trebuie sa stii sa o faci. Oricum, mai exista si alte
solutii. De exemplu eLORAN, 0 varianta foarte moderna a vechiului sistem de
navigatie LORAN care, in principal, pe langa alte atuuri, are doua caracteristici
foarte importante. Semnalul sau este atat de puternic, incat nu poate fi bruiat,
iar precizia este comparabila cu a sistemelor GNSS (Global Navigation Satellite
System). Tari, precum Anglia, au luat in calcul, Tn mod foarte serios, folosirea
acestui sistem, strict din motive de securitate.

S-au facut greseli mari si se insistd asupra lor. Chiar si la case mari.
Primul Simpozion National de Securitate Ciberneticd Maritima, organizat de
CCICADA (The Command, Control and Interoperability Center for Advanced

1% Ingo Baumann, GNSS Cybersecurity Threats: An International Law Perspective, 1G
Inside GNSS, Global Navigation Satellite Systems Engineering, Policy, and Design, June 3,
2019, https://insidegnss.com/gnss-cybersecurity-threats-an-international-law-perspective/
195 Jonathan Saul, Cyber Attacks Against Ships’ GPS Systems Prompts Return of Radio as
Backup, Insurance Jurnal, August 7, 2017

196 #** YUK GOVERNMENT SUPPORTING E-LORAN, Maritime Journal: Insight for The
European Commercial Marine Business, 16 Feb 2018,
https://www.maritimejournal.com/news101/onboard-systems/navigation-and-
communication/uk-government-supporting-e-loran
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Data Analysis), care apartine de Department of Homeland Security Universiy
si AMU (American Military University), Tn 2015, a reliefat cateva concluzii
extrem de importante. Una dintre ele este aceea ca: ,,in mod ironic, Academia
Academiei Navale a SUA a incetat sa mai predea navigatia astronomica in
1998, datorita preciziei mai mari a sistemelor GPS moderne.”**’Mare adevir!

Mike Lombardi, metrolog la National Institute for Standards and
Technology din cadrul US Department of Commerce afirma: "Nimeni nu stie
exact ce s-ar intampla. Din moment ce atat de multe dintre aceste tehnologii au
fost concepute special cu GPS in minte, adevarul nelinistitor, este ca nu exista
nici o copie de rezerva."'® Iarisi, mare adevir!

Perspectiva in care GNNS are o putere echivalenta cu a unui bec de 40
W, la 10.000 mile distanta, orice aparat de bruiaj, rudimentar si ieftin, cu
puterea de un watt, poate bloca GNSS pe zone largi - o perspectiva terifianta'®

Blocarea sau determinarea functionirii eronate a sistemului de
asigurare si semnalizare de navigatie din porturi, rade, canale de navigatie,
stramtori si zone de separare a traficului poate avea multiple cauze, dar si
multiple efecte asupra sigurantei navigatiei. Sistemul de madsuri de securitate
trebuie sa prevada, sa aiba reactie si, mai ales, sa aiba solutii de rezerva.
Blocajele, intreruperile si functionarile eronate pot fi rezultatul unor defectiuni,
al unor erori de sistem, al unui prost management al sistemului sau, in cazul cel
mai grav, in urma unei interventii intentionate in sistem. In acest din urma caz,
tindnd cont de faptul cd aceste sisteme, astazi, sunt computerizate, orice
interventie este sub forma unui atac cibernetic. Si acesta poate avea aspect
terorist sau, din prostie si teribilism sau din motive talharesti, pentru ca in
haosul creat sa se poate fura sau manevra marfa ilicita. Oricum, orice sistem
portuar sau de la bordul navelor este, intr-o masura sau alta, vulnerabil si, de
reguld, atacul unui sistem este insotit si de atacul asupra altor sisteme. De
exemplu, in anul 2016, in portul Rotterdam, un atac cibernetic a paralizat,
pentru cateva ore, sistemul informatic al organelor vamale®®.

197 #** Cyber Attacks on Ports and Ships Could be Catastrophic, Symposium Speakers Say,
Posted on March 10, 2015 by WebMaster in Cyber Security, Homeland Security Projects,
News Center, Research, https://ccicada.org/2015/03/10/cyber-attacks-on-ports-and-ships-
could-be-catastrophic-symposium-speakers-say/

1% Dan Glass, What Happens If GPS Fails?, Despite massive reliance on the system’s
clocks, there’s still no longterm backup, The Atlantic, June 13, 2016

199 ***  Addressing cyber security risks at ports and terminals, Port Technology
International, Port Planning, Design & Construction, Security, Surveillance and Detection,
London, 14 August 2014

200 Andrea Chiappetta, Critical Infrastructure Protection: Port Cybersecurity Toward a
Hybrid Port, in Computer and Cyber Security: Principles, Algorithm, Applications, and
Perspectives, Brij B. Gupta, Dharma P. Agrawal, Haoxiang Wang editors, CRC Press,
Taylor&Francis Group, 2019, p.33
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Bineinteles ci nu a fost o pani de curent, ci a fost ceva deliberat. In
aceasta pauza neagra, in mod cert s-au derulat activitati ilicite.

Blocarea sau perturbarea comunicatiilor portuare, autoritaiti
portuare — nave, autorititi portuare si nave - servicii portuare(salvare-
avarii, remorcaj, pilotaj, medical etc.) este un alt efect posibil al atacurilor
cibernetice, care poate, de asemenea sa aiba urmari destul de grave. Sistemele
de comunicatii actuale sunt in mod clar dependente de computere, de transmisii
prin satelit si de softuri menite s performeze calitatea comunicatiilor. Toate
aceste elemente care alcatuiesc sistemele de comunicatii induc vulnerabilitati
de multe ori nebanuite. Un mesaj care nu ajunge la destinatar, care ajunge
deformat sau falsificat, poate genera accidente si incidente, uneori catastrofale,
la fel ca si celelalte ,,produse” ale atacurilor informatice prezentate mai sus.
Mai mult, le poate agrava urmarile, prin lisa de informatii datorate
imposibilitatii sau posibilitatii limitate de comunicare. Comunicarea poate
rezolva multe probleme, poate contribui la limitarea unor urmari ale unor
situatii nefericite si, de ce nu, creeaza o stare psihica mai buna celor aflati in
situatii dificile, chiar daca nu existd apropierea fizica. Un port fara comunicatii
este un port mort. O entitate total neproductiva economic, dar, in mod cert
producatoare de nenorociri. O nava fara comunicatii este doar un modern obiect
plutitor, ce poate deveni periculos pentru securitatea maritima si, Tn acelasi
timp, tot ce este in domeniul maritim poate sa fie un pericol potential. De aceea,
securitatea comunicatiilor este vitala pentru securitatea maritima si implicit,
pentru siguranta maritima. Practic, securitatea maritima are trei componente
principale: organizarea, actiunea si comunicarea. Fard comunicare, celelalte
doud devin nule.

Tinand cont de realitatea existentd, opinam ca securitatea comunicatiilor
in domeniul maritim trebuie sa fie situata pe un alt palier, deoarece ea este
liantul tuturor componentelor securitatii maritime.

11.3.12 Infiltrarea unor elemente ostile in randul echipajelor
navelor

Intotdeauna cei ce doresc si faca ceva ilegal, si produca necazuri sau,
pur si simplu sa culeaga informatii, vor apela la acesti infractori la purtator.
Adica, acestia vor fi ,,purtati” de navele pe care se vor afla. Ei desfasoara o
gama larga de activitati ostile, ilegale, pentru care au fost pregatiti si pentru
care au ales cea mai perversa metoda de a face rau — prezenta la fata

locului(Fig. 24).
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- Toate acfiunile enumerate la navele de transport:
3 - Distrugerea dispozitivelor de pescuit (traule etc.)

Toate actiunile enumerate la navele de transport, mai
putin transformarea navei in nava fantoma si
reinregistrarea frauduloasi a acesteia

Sabotarea productiel si oprirea acestein, mergindun -se
piind la distrugerea platformei

Fig. 24 Actiuni desfasurate de persoane ostile infiltrate la bordul navelor
Sursa: Conceptie proprie
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In figura de mai sus, am facut referire la actiunile unor persoane ostile
(spioni, teroristi, sabotori, persoane cu anumite resentimente, persoane cu
probleme psihice etc.) care actioneaza la bordul navelor, deoarece aceasta este
entitatea predilecta pentru cei enumerati mai sus, dar astfel de actiuni se pot
intdmpla oriunde si oricand n domeniul maritim (porturi, facilitati portuare,
santiere navale, arsenale ale fortelor navale, statii de cercetare marina,
terminale petroliere etc.), scopurile fiind aceleasi si modalitatile de actiune din
aceeasi gama, chiar daca au unele particularitati specifice.

De aceea, selectia personalului care urmeaza sa desfasoare activitati in
domeniul maritim este una dintre masurile de baza ale securitatii maritime si
trebuie sa elimine, pe cat posibil, angajarea unor persoane care pot fi sursa unor
probleme grave.

Pe langa persoanele care sunt angajate, la bordul navelor pot fi si
pasageri clandestini. Unii dintre acestia, pur si simplu sunt emigranti sau
aventurieri care, pur si simplu, vor doar sa ajunga undeva si atat. Dar, din
pacate, sunt si din acei care se strecoara la bord cu intentii criminale, cauta sa-si
atingd Scopul si, apoi, sa dispara cu prima ocazie. De aceea, masurile de
securitate maritima, regulile de acces la bord, precum si verificarea permanenta
si amdnuntitd a navei trebuie sa fie activitati continue. Un sistem de
supraveghere al navei, este de dorit si cu cat este mai performant, cu atat mai
bine. Dar nu toata lumea este dispusa sa investeasca, decat dupa ce o pateste.

11.3.13 Raspandirea unor specii striine in mare

Desi este o amenintare la adresa securitatii maritime, este singura
actiune care nu poate fi consideratd ca fiind premeditatd. Totul se datoreaza
intamplarii, erorilor umane, inconstientei 0amenilor si schimbarilor de mediu.

Conform declaratiilor specialistilor, 84% din mediul marin este invadat
de specii straine, mai mult de jumatate dintre acestea fiind daunatoare pentru
zona unde au invadat.?’Pana la 10 miliarde de tone de api pentru balast este
transportatd in Tntreaga lume, anual, iar 7.000 miliarde de specii de plante

acvatice, microbi si animale sunt transportate in fiecare or a zilei.?%?

201 Charles Q. Choi, Ocean Invaders: Exotic Species Spreading Through World's Seas, Live
Science, February 25, 2011, https://www.livescience.com/30181-ocean-invasive-
species.html

202 #** The GloBallast Story: Reflections from a Global Family, Partnerships to catalyze
transformational innovations in marine biosafety, GloBallast Monograph Series No. 25,
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Unul dintre cele mai elocvente exemple este cel al scoicii-zebra
(Dreissena polymorpha). Aceasta a fost adusa, prin apele de balast, din Rusia
si estul Europei si a invadat zona Marilor Lacuri si alte ape din SUA. Este o
specie extrem de invaziva care consuma hrana altor specii, ducand la disparitia
acestora, se lipesc de alte scoici si, ceea ce ne intereseaza, se ataseaza de orice
corp solid aflat in apa si este una din principalele cauze ale infundarii prizelor
de fund, ale conductelor de apa pentru racirea unor instalatii aflate pe tarm, ale
supapelor de admisie ale unor conducte de la instalatii de tratare a apei etc.?**Se
gaseste din plin in Marea Neagra si cei care lucreaza in domeniul maritim
cunosc bine fenomenul, dar, mai ales, urmarile si stiu ca aceasta scoica, de
marimea unei unghii, este o problema de securitate maritima, prin pericolul pe
care il prezinta, atat din punct de vedere ecologic, biologic, dar, mai ales
datorita faptului cd poate genera diferite incidente, avarii si cd, este
determinantul unor insemnate cheltuieli suplimentare, necesare pentru curatarea
navelor, mijloacelor de semnalizare de navigatie si a diferitelor componente
submerse ale facilitatilor si amenajarilor portuare.

Nu numai in domeniul vietuitoarelor avem specii invazive periculoase,
ci si in domeniul vegetal. In apropierea noastra, in Marea Mediteran, si-a facut
aparitia Caulerpa taxifolia, cunoscuta sub numele de ,,alga ucigasa” Aceasta
este originara din apele tropicale si a fost adusa ca planta de acvariu la
Wilhelma Zoo in Stuttgart, Germania, in anul 1980, de unde a fost preluata si
de alte institutii de profil. Pana in anul 1984, varietatea adaptata la apele reci a
fost eliberata in mare de catre Muzeul Oceanografic din Monaco si, acum,
ocupa mii de hectare in Marea Mediterana.?®*Aceasti alg, practic, este toxica
si putinele specii de pesti care 0 mananca devin toxici pentru consumul uman.
Pe langa aceasta, crescand de la adancimea de 1 metru pana la adancimea de 12
metri (dupa unele surse, pana la 36 metri’®®), ea determina indepartarea multor

Published by GloBallast Partnerships Project Coordination Unit International Maritime
Organization, London, 2017, p. 13

203 Felicity Barringer, New Rules Seek to Prevent Invasive Stowaways, New York Times,
April 7, 2012

204 Mark Hoddle, Caulerpa Taxifolia or Killer Alga, University of California Riverside,
Center for Invasive Species Research, https:/cisr.ucr.edu/invasive-species/caulerpa-
taxifolia-or-killer-alga

205 *** Caulerpa taxifolia, Government of New South Wales, Department of Primary
Industries, https://www.dpi.nsw.gov.au/fishing/aquatic/marine-pests/found-in-
nsw/caulerpa-taxifolia
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specii din zond, afectand in mod radical echilibrul biologic al zonei si, in mod
evident, pescuitul costier, care intra in declin.

1.4 Scurte concluzii

Datoritd volumului mare de informatii si probleme reiesite din
continutul acestui capitol, devin necesare cateva scurte concluzii pe care le
vom prezenta in continuare:

1. Securitatea maritima este un nNou nascut care are multe de facut.
Asa cum am ardtat in capitolul I, preocuparile pentru securitatea maritima sunt
de data destul de recentd, desi masuri s-au luat intotdeauna, dar nu la nivel
international si nu reglementat;

2. Riscurile, vulnerabilitatile, amenintarile si pericolele din
domeniul maritim sunt in crestere exponentiala, iar masurile de securitate
maritima, in general, sunt un raspuns la acestea, de multe ori intarziat si
insuficient, Tn loc sa aiba un caracter preventiv;

3. Apar noi amenintari care ar trebui sd determine masuri de
securitate adecvate, dar, de regula, aceste masuri sunt generate numai dupa ce
apar pericolele si, mai ales, efectele acestora. Practic, se trateaza efectul, nu
cauza. Din acest motiv, siguranta maritima, pand la inlaturarea efectelor
pericolelor si aplicarea masurilor adecvate este invadatd de riscuri si
vulnerabilitati, exact ca o rand care este lasata deschisa pana face rost de
medicamente si pansament, intre timp infectandu-se;

4.  Siguranta maritima este un efect al masurilor de securitate
maritima, de multe ori incomplet si inadecvat, ca sa nu spunem eronat, in loc ca
securitatea maritima sa fie raspunsul prompt si adecvat al cerintelor de
sigurantd maritima;

5. Multe pericole si amenintari sunt evaluate statistic, matematic,
punandu-se accent pe numar si nu pe gravitatea lor sau, mai bine zis, a
urmarilor lor. Una este sa ai 100 de cazuri de atacuri talhdresti asupra unor
barci de pescari si alta este sa ai 10 atacuri asupra unor nave de transport sau
petroliere gigant;

6.  Pericolele si amenintarile migreaza, nu dispar. Cresc si scad in
amploare periodic, functie de conditiile prielnice sau nu de dezvoltare. Daca, de
exemplu, pand acum cativa ani, zona Stramtorii Malacca si, apoi, Cornul Africii
erau campioane la actele de talharie pe mare, acum avem Golful Guineea. Si, pe
viitor, cine stie ce zona va prelua ,,conducerea™! ;

7. Tn opinia noastra, pe care am exprimat-o anterior, criminalitatea
cibernetica in domeniul maritim este plaga cea mai mare si este in rapida
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extindere. De exemplu, este mai usor sa furi cu ajutorul computerului, decat sa
umbli fizic pe nave si prin porturi, in pericol de a fi prins oricand;

8. Cele mai vulnerabile sisteme sunt tocmai acelea care ar trebui sa
ofere cea mai mare siguranta (navigatia prin satelit, comunicatiile prin satelit,
sistemele de recunoastere si urmarire a navelor, hartile si informatiile de
navigatie digitale, sistemele de dirijare a operatiunilor de transport si, de ce sa
nu o spunem, sistemele informatice militare etc.);

9.  Tn domeniul securitatii maritime sunt prea multe documente,
prea multe analize sterile, prea multd birocratie, prea multi experti si
teoreticieni si mai putine solutii, actiuni si specialisti;

10. Legislatia internationala in domeniul maritim, in general, si Tn
domeniul securitatii maritime, in special, are multe lacune si abordari eronate,
care, desi semnalate de mult timp, sunt rezolvate tarziu si, uneori, neadecvat,
generand alte necesititi de abordare si de reglementare. In cuprinsul articolului
am oferit exemplul pirateriei si jafului armat pe mare, dar sunt multe alte
exemple. De aceea, anumite institutii au fost nevoite sa initieze masuri si reguli,
in primul rand pentru a si asigura siguranta proprie necesara. Avem exemplul
International Chamber of Comerce (ICC), care, in cadrul ICC Commercial
Crime Services (CCS) are un birou, International Maritime Bureau (IMB), Tn
cadrul careia functioneaza IMB Piracy Reporting Centre, devenita una dintre
structurile importante de lupta impotriva talhariei din domeniul maritim

Pornind de la aceasta ultima concluzie, de fapt, vom face trecerea catre
capitolul urmator, unde principalul subiect sunt institutiile internationale si
europene care au atributii si desfasoara actiuni in domeniul securitatii si
sigurantei maritime.
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I11.1 Consideratii generale

Lupta impotriva criminalitatii in domeniul maritim a devenit o
problema internationala, deoarece, asa cum arata unii specialisti, ,,infractiunile
maritime nu pot fi tratate in mod eficace de catre niciun stat, iar caracterul
international al acestor infractiuni a justificat, in consecinta, 0 reactie concertata
din partea comunititii internationale, pentru a le reduce™ Reducerea se referd
mai mult ca numar de cazuri si mai putin ca numar de categorii de infractiuni,
deoarece reducerea numarului de categorii de infractiuni in domeniul maritim
ar fi un mare succes, tocmai ca este aproape imposibil. Si avem cazul concret al
actelor de talharie in domeniul maritim care, daca par ca dispar dintr-o anumitd
zona, explodeaza in alta.

Primele entitati preocupate de securitatea maritima, au fost persoanele
individuale sau grupurile mici care au gasit in Oceanul Planetar o sursa de trai
si chiar de venituri suplimentare. Odata cu aparitia primelor ambarcatiuni, au
aparut si primele echipaje care, desprinzandu-se de zonele costiere au indraznit
sa se avante in largul marii, pericolele si amenintarile la adresa securitatii si
sigurantei lor devenind mai numeroase $i mai ample ca manifestare si
consecinte. In mod automat, au aparut si masurile de autoprotectie, multe dintre
acestea perpetudndu-se si devenind legi nescrise, dar respectate cu sfintenie.
Probabil, in acele vremuri a apdrut si expresia ,,0 mand pentru tine si 0 mana
pentru nava”, care exprima cel mai mare adevar al securitatii maritime — grija
pentru om si grija pentru nava.

Aparitia companiilor maritime a marcat o nouda etapa in evolutia
securitatii si sigurantei maritime, pe de o parte datoritd faptului cd au crescut
distantele de navigatie, iar pe de altd parte au intalnit noi pericole si amenintari,
generate de naturd si de om, necunoscute pana la acea vreme. Toate acestea au
necesitat masuri care sa fie respectate de cdtre toate echipajele companiilor, in
mod unitar, devenind o practicd curenta in viata echipajelor.

Cand mai multe companii de navigatie si comert pe mare au reusit sa
adopte si sa aplice aceleasi reguli, in cadrul unor asociatii specializate, asa cum
vom vedea in continuare, practic, s-au nascut primele forme organizate, cu
abordare unitara a problemelor de securitate maritima.

La presiunea acestor asociatii, S-a creat si elementul de presiune asupra
factorilor politici, tarile cu traditie in navigatie si cu economii bazate pe
comertul pe mare, dar si cu goana dupa resurse, mai ales din proaspetele lor
colonii, au constientizat ca trebuie sd isi protejeze activitatea Tn domeniul
maritim, ludnd masuri concrete pentru a oferi siguranta companiilor de comert

! Aleeza Mosley, The implementation of international maritime security instruments in
CARICOM states, United Nations-Nippon Foundation Fellow 2009 — 2010, Division for
Ocean Affairs and Law of The Sea, Office of Legal Affairs, The United Nations, New
York, 2009, p. 9
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si navigatie. Asa au aparut si primele legi scrise si primele institutii care sa
gestioneze problema securitatii si sigurantei maritime. Si pe parcursul lucrarii
am detaliat aceste aspecte.

Secolul XIX a marcat primele tentative de internationalizare a
problemei securitatii si sigurantei maritime, iar secolul XX a marcat nasterea si
dezvoltarea acestor institutii la nivel regional si international. Secolul XXI,
practic, marcheaza debutul studiilor asupra securitatii si sigurantei maritime,
incercand sa faca lumina in acest domeniu, unde, inca, este nevoie de clarificari
ample, in special in ceea ce priveste definiri, denumiri, componente si relatii.
De asemenea, s-a trecut la perfectionarea legislatiei, care, in trecut, datorita
presiunii evenimentelor, a fost elaborata in mod alert, ingloband greseli si dand
nastere la diferite interpretari. Si acest lucru este facut, in primul rand, de catre
organizatiile pe care le vom prezenta in continuare, precum si de catre diferite
institutii stiintifice.

Secolul XXI, este secolul in care, in mod cert, se va perfectiona
legislatia, se va eficientiza si optimiza activitatea Tn domeniu si, foarte
important, va intari cooperarea la nivel zonal si international.

I11.2 Organizatia Natiunilor Unite (ONU)

Organizatia Natiunilor Unite, asa cum ardtam si in capitolul I, este
principalul vector al reglementarii in ceea ce priveste Oceanul Planetar si unul
dintre actorii importanti in ceea ce priveste securitatea maritima.

Toate legislatiile si activitdtile statelor din domeniul vietii si activitatii
omenesti pe mare sunt, in fapt, puneri in practica, uneori cu nuante specifice, a
legislatiei ONU in domeniul maritim. Si acest lucru este o mare realizare,
deoarece Oceanul Planetar este singurul sistem care are o legislatie proprie,
atotcuprinzatoare si aplicatd de catre majoritatea covarsitoare a statelor.
Exceptiile sunt determinate de probleme ale unor tari, in special litigii privind
teritoriile maritime. De exemplu, Turcia nu este semnatara a conventiei,
deoarece are litigii cu Grecia si, daca ar semna si ratifica Conventia de la
Montego Bay, ar fi dezavantajata. Oricum, exceptiile sunt putine, asa ca legea
isi urmeaza cursul.

Tn capitolul I am prezentat mai pe larg ce este si cu ce se ocupd
Organizasia Maritima Internationala (IMO) ca organizatie specializata din
componenta ONU si am facut dese referiri la Convenyia de la Montego Bay
privind Dreptul Marii, ca principal cadru juridic al desfasurarii vietii si
activitatii omenesti pe mare, iar acum ne vom referi la componenta sa dedicata
securitatii si sigurantei maritime si vom incepe cu Maritime Safety Committee
(MSC) - Comitetul pentru Siguranga Maritima, activitatea acesteia fiind
determinata, asa cum aratam, de masurile de securitate in domeniul maritim, in
special ca rezultat al aplicarii in practica a acestora.
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Un alt comitet important, care, de asemeni, are un rol foarte important
n ceea ce priveste Securitatea maritima, este Marine Environment Protection
Committee ( MEP) - Comitetul pentru Protecsia Mediului Marin (care are, asa
cum si denumirea sa o aratd, ca preocupare principald controlul si prevenirea
poluarii in mediul marin.

De asemenea, vom face referiri si la o alta componenta a ONU, United
Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD) — Conferinta
ONU pentru Comery si Dezvoltare, care, asa cum vom vedea, are destule
abordari in domeniul securitatii maritime, fiind unul dintre factorii determinanti
pentru promovarea si dezvoltarea acesteia.

111.2.1 Comitetul pentru Siguranta Maritima (Maritime
Safety Committee - MSC) - din cadrul Organizatiei Maritime
Internationale (International Maritime Organization - IMO) — element
principal de promovare si dezvoltare a securititii maritime

Chiar din prima pagind dedicata de IMO acestui comitet, este
specificatd aria sa de preocupari si actiune, subliniindu-se faptul ca ”se ocupd
de toate aspectele legate de siguranta maritima si securitatea maritima care intra
in domeniul de aplicare al IMO, acoperind atat navele de pasageri, cat si toate
tipurile de nave de marfa”? Bineinteles ci o parte din documentele elaborate de
acest comitet sunt aplicabile si navelor militare si altor nave cu destinatie
speciala aflate pe Oceanul Planetar, diferenta constand in modul cum fiecare
tara in parte intelege s faca acest lucru. Din start, orice nava militara, este
purtdtoarea unei incarcaturi periculoase, de exemplu, dar nu este obligata sa
adopte toate masurile pe care trebuie sa le ia 0 nava comerciala.

MSC este cea mai importantd componentd tehnicd a IMO, fiind Tn
subordinea Consiliului acestei organizatii, iar functiile acestuia pentru
sigurantd maritima sunt de a "lua in considerare orice chestiune care intra in
domeniul de aplicare al Organizagiei n ceea ce priveste ajutoarele pentru
navigatie, constructii si echipamente ale navelor, personalul din punct de vedere
al sigurantei, normele de prevenire a coliziunilor, manipularea marfurilor
periculoase, procedurile si cerintele privind siguranta maritima, informatiile
hidrografice, registrele de bord si inregistrarile de navigatie, investigatiile
privind accidentele maritime, salvarea si orice alte aspecte care afecteaza direct
siguranta maritima"®,

In afara de cele de mai sus, MSC trebuie si asigure mecanismele
necesare pentru a putea duce la indeplinire orice sarcina primita de la Consiliul

2 http://www.imo.org/en/MediaCentre/MeetingSummaries/MSC/Pages/Default.aspx

8 *** Focus on IMO, Proceedings of the Marine Safety Council , The Coast Guard Journal
of Safety at Sea, Volume 54, Number 2, April-June 1997, Pag. 62 si
http://www.imo.org/en/About/Pages/Structure.aspx
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IMO sau reiesita din obligatiile internationale pe care le are IMO, in baza unor
acorduri, intelegeri etc. De asemenea, prin statutul sau, are obligatia de a
analiza si prezenta, spre aprobarea Adunarii Generale a IMO, propuneri,
recomandari, directii de actiune etc.

Structural, MSC se compune din sapte subcomitete (Fig. 25) care,
practic, fiecare se ocupa de cate un segment important din transportul maritim.

SUBCOMITETUL PENTRU FORMAREA SI SUPRAVEGHEREA ELEMENTULUI
UMAN (SUB-COMMITTEE ON HUMAN ELEMENT, TRAINING AND
WATCHKEEPING - HTW)

COMITET WBCOMITETUL PENIRL Yl.\'l:RL‘ IN APLICARE \‘ INSTRUMENTELOR
IMOGUBCOMMIIEE ON IMPLEMENIATION OF IMO INSTIRUMENIS -
PENTRU 1
SIGURANTA SUBCOMITETUL PENTRU NAVIGATIE. COMUNICATE o CXUTARE

SALVARE (SUB.COMMITTEE ON NAVIGATION, COMMUNICATIONS AND
SEARCH AND RESCUE - NCSR)

MARITIMA

(MARITIME - : . . -
SUBCOMITETUL PENTRU PREVENIREA POLUARII SI RASPUNS LA
ACEASTA ( M) ) A h N Al
SAFETY CEASTA (SUB-COMMITTEE ON POLLUTION PREVENTION AND
COMMITTEE RESPONSE - PPR)
UBCOMITETUL  PENTRU PROIECTAREA SI CONSTRUCTIA NAVELOR
MSC
- ) (SUB-COMMITTEE ON SHIP DESIGN AND CONSTRUCTION - SDC)

4)_‘\A
| | SURCOMITETIUL FENIRU SISTEME S1 ECHIPAMENITE NAVALE (SUB-
J/ COMMITTEE ON SHIP SYSTEMS AND EQUIPMENT - SSE)

SUBCOMITEIUL PENTRU TRANSPORIUL MARFURILOR SI CONTAINERELOR
(SUB-COMMITTEE ON CARRIAGE OF CARGOES AND CONTAINERS - CCC)

Fig. 25 Componenta MSC— Comitetului pentru Siguranza Maritima
Sursa informatiilor: http://www.imo.org/en/About/Pages/Structure.aspx

Pana in anul 2013, au fost noua subcomitete, dar pentru cresterea
eficientei, IMO a luat hotararea ca sa fie comasate in sapte subcomitete,
incepand cu anul 2014. Aceasta reducere este urmare a celei din perioada
1996-1997 cand numarul de subcomitete au fost reduse de la 11 la noua.

Aceste subcomitete, remarca unii autori, ’joaca un rol extrem de
important in ceea ce priveste <<miezul problemei>> in munca privitoare la
normele, standardele, codurile si directiile de actiune internationale, Tn curs de
elaborare sau care au nevoie de actualizare.”

Subcomitetele sprijina si activitatea Marine Environment Protection
Committee (MEPC) - Comitetului pentru Protecsia Mediului Marin, care, initial
a facut parte din MSC, dar, problema poluarii, capatand amploare, a determinat
ridicarea subcomitetului pentru poluare maritima la rangul de comitet de sine
statator.

4 Aldo Chircop, The IMO, its Role under UNCLOS and Its Polar Shipping Regulation, in
Governance of Arctic Shipping: Balancing Rights and Interests of Arctic States and User
States, editat de Robert C. Beckman, Tore Henriksen, Christine Dalaker Kraabel, Erik J.
Molenaar, J. Ashley Roach, Brill Nijhoff, Leiden/Boston, 2017, p.115
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Practic, amandoua comitetele se ocupd, in mod specific, de problemele
de securitate si sigurantd maritimd, fapt ce justificd aparentul paradox al celor
sapte subcomitete care Se subordoneaza ambelor comitete. In fapt, cele sapte
subcomitete furnizeaza expertiza celor doua comitete, fiind elementele cheie in
elaborarea de amendamente, reguli, propuneri, solutii etc.

MSC, practic, prin propunerile si amendamentele pe care le elaboreaza,
putem spune ca este factorul determinant al IMO, structura cheie a acestei
organizatii, aportul sau fiind hotarator pentru elaborarea si amendarea
documentelor care reglementeaza viata si activitatea pe mare.

Din multitudinea de rezolutii adoptate de IMO, incepand cu anul 1959,
0 mare parte se refera la securitatea maritima ca subiect principal al organizatiei
sau ca act de adoptare a rapoartelor MSC. Nu intram in detaliile acestea, dar
trebuie sa mentiondm principalele rezolutii, de impact pentru securitatea
maritima, deoarece sunt principalele elemente constitutive a ceea ce astazi
Numim securitate maritima.

Bineinteles, prima rezolutie este Rezolusdia A.9 (1) , adoptata pe 15
ianuarie 1959, Tn prima sesiune a organizatiei, care se referea la modul de
alegere a membrilor MSC, in conformitate cu prevederile art. 28 al Conventiei,
urmata de Rezoluria A.12 (1), adoptata la 19 ianuarie 1959, care se refera tot la
alegerea membrilor MSC, dar care constata divergenta de opinii si propune
Tnaintarea documentelor la Curtea Internagionala de Justirie, pentru a obtine un
punct de vedere al acesteia.  Punctul de vedere al Cursii Internasionale de
Justizie vine destul de tarziu, dar este Tnsusit prin Rezolusia A.21 (Il) , din 6
aprilie 1961 si se constata ca poate fi dizolvat comitetul aflat in functie si ca
trebuie ales alt comitet. Alegerea noului MSC se finalizeaza pe 13 aprilie 1961,
prin Rezolusia A.40 (1), cand sunt alesi ca membri Franta, Grecia, Italia
Japonia, Liberia, Norvegia, Marea Britanie si SUA. Tot in prima sesiune, prin
Rezolugia A.2 (1), din 9 ianuarie 1959, se adopta responsabilitatile stabilite Tn
temeiul International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) -
Conventiei Internationale pentru Siguranza Vierii Omenesti pe Mare (1948),
precum si revizuirea regulamentelor pentru prevenirea coliziunii pe mare
(1948), iar prin Rezolugia 41(11), din 13 aprilie 1961, se adopta primul raport al
MSC chiar 1n ziua alegerii noului comitet, in componenta pe care am prezentat-
0 mai sus.

Anul 1963 este, practic primul an cand MSC incepe sa emita
recomandari, aprobate de Adunarea Generald a organizatiei prin Rezoluriile
A8(111), 49(111) si 50(I1). Nu vom insista asupra acestora si nici asupra celor
viitoare, oprindu-ne doar asupra celor importante.

In anul 1965, prin Rezoluria A.80(1V), se adopta International Code of
Signals (ICS) - Codul International de Semnale si se stabilesc responsabilitatile
ce revin MSC - n acest domeniu, iar prin Rezolusia A.81(lV), se aproba
International Maritime Dangerous Goods (IMDG) Code - Codul Internasional
pentru Marfurile Periculoase. De asemenea, prin Rezolusia A.83(1V), se aproba
insusirea prevederilor International Convention for the Safety of Life at Sea
(SOLAS), din anul 1960 si International Regulations for Preventing Collisions
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at Sea - Regulile de prevenire a Coliziunii pe Mare (COLREG), din acelasi an.
Toate aceste documente vor fi revizuite, pe parcursul anilor, dar am considerat
important sd marcam aparitia lor, deoarece au fost si raman determinante pentru
securitatea maritima. Ca exemplu edificator, vom zdbovi putin asupra anului
1969, cand, prin Rezolusia A.174(VI1), se fac importante amendamente la
Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS), din anul 1960, modificand
regula 65, din capitolul Il, prin inlocuirea paragrafului (j), regula 21, dar si prin
inlocuirea paragrafului (f) si inlocuirea in intregime a regulii 22, din capitolul
I11. De asemenea, se aduc importante modificari capitolului IV, prin nlocuirea
paragrafelor (c) din regula 2, paragrafelor (e), (h) si (i) din regula 9,
paragrafelor (c) si (f) din regula 13 si paragrafelor (a), (b), (f) si (g) din regula
15. Tot in capitolul IV, se modifica numerotarea paragrafelor din regula 11, ca
urmare a adaugarii unui nou paragraf. Capitolul V este si el modificat, prin
adaugarea la regula 12 a uni nou paragraf, (f) si prin adaugarea unei noi reguli,
regula 21. Capitolul I la randul sau, este si el modificat prin Tnlocuirea
paragrafelor (b)(i) si 9(b)(ii) din regula 7.

Modificarile la aceasta conventie (Convention for the Safety of Life at
Sea - SOLAS) nu se opresc aici si in anul 1971, prin Rezolutia A.205(VII) , se
completeaza si se fac modificari la capitolul IV, prin addugarea unui nou
paragraf la regula 2, modificarea textelor din paragrafele (a) si (b) ale regulii 7,
amendarea regulii 9 - paragrafele (a)(ii), (h), (k), (I) si (m) - si a regulii 15 —
paragrafele (a), (d), (g) si (j), precum si inserarea unei noi reguli, 15(bis), toate
referitoare la comunicatiile maritime, concret la radiotelefonie.  Singura
deosebire o intalnim la capitolul V, unde se reformuleaza total regula 8 si unde
este vorba de schemele de separare a traficului. Toate aceste modificari au dus
la organizarea unei conferinte internationale, avand ca subiect siguranta vietii
omenesti pe mare, in 1 noiembrie 1974, fapt ce a determinat adoptarea unei noi
conventii si anume Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS - 1974), a
carei adoptare a fost anuntata de catre IMO prin Rezolugia A.350(1X) din 1975.

Ca imagine a volumului de lucru al acestei conferinte, este de remarcat
faptul ca numai opisul documentelor de lucru ale acesteia Insumeaza 7 pagini
care contin 126 de documente, care, la randul lor, insumeaza un volum
impresionant de mii de file.

Desi parea ca aceasta conventie va fi ratificata in scurt timp, ea a intrat
n vigoare de abia pe 25 mai 1980, iar la nivelul anului 2018 era ratificatd de un
numar de 164 de state. Cu toate cd, intre timp, i S-au adus destule
amendamente, ea este in vigoare si, practic, in viitorul apropiat sau chiar pe
termen mediu, nu se intrevede Tnlocuirea cu 0 noua conventie in domeniu.

Practic, acest document este urmarea unei activitdti asidue, desfasurate
n acest domeniu inca de la adoptarea primei Convention for the Safety of Life

5 http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/ReferencesAndArchives/IMO  Conferences
and_Meetings
/SOLAS/SOLAS_CONF_1974/Documents/SOLAS%201974%20Conference%20%20list%
200f%20 documents .pdf
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at Sea, acum peste 100 de ani, in ianuarie 1914°, 1a acea dati, aceastd conventie
fiind structuratd pe opt capitole:

- Siguranta vietii omenesti pe mare;

- Navele carora li se aplicd aceasta conventie;

- Siguranta navigatiel;

- Constructia (navelor-n.n);

- Radiotelegrafia;

- Dispozitive pentru salvarea vietii omenesti si protectic contra

incendiilor;

- Certificate de siguranta;

- Generalitati

Pentru acele vremuri, acest document era de o valoare evidenta, pentru
prima data elaborandu-se un document ce reglementa, la nivel international,
problemele de sigurantd a vietii omenesti pe mare. Evenimentul care a
declansat aceasta conferinta a fost, fara indoiald, catastrofa navei Titanic.
Constatarile facute in urma acestei catastrofe au aratat, fara echivoc, faptul ca
lipsa unor reglementari unanim acceptate si obligatorii, referitoare la siguranta
vietii omenesti pe mare, a determinat producerea unui lant de erori si decizii
gresite care au dus la acea catastrofa.

In anul 1929, se ratifici o noua conventie in acest domeniu’, structurati
tot pe opt capitole, unde se aduc destule imbunatatiri, determinate de evolutia
rapidd a constructiilor navale, modernizarea acestora si, bineinteles, de
cresterea ponderii transporturilor pe mare. Desi este un document extrem de
interesant de studiat si, mai ales, de comparat cu cel din 1914, iarasi, din acelasi
motiv, spatiul, ne vom opri aici, lasand cititorii interesati sd aprofundeze
subiectul, atat cat doresc, studiind documentele pe care le inseram, de fiecare
data, in notele de subsol.

Anul 1948 este marcat de 0 noud conferinti® pe problema sigurantei
vietii omenesti pe mare, care nu are modificari de amploare ca cea din 1929,
dar are anexate International Regulations for Preventing Collisions at Sea -

6 *** International Conference on Safety of Life at Sea, Text of The Convention for The
Safety of Life at Sea, Signed at London, January 20, 2014, Presented to both Houses of
Parliament by Command of His Majesty, February 2014, London, Printed under The
Authrity of His Majesty ‘s Stationery Office by Harrison and Sons, 45-47, St. Matin's Lane,
W.U., printers at ordinary to His Majesty

7 *** Treaty Series No. 34 (1932), International Convention for The Safety of Life at Sea,
Signed at London, May 31, 1929 (Ratifications deposited at London , by His Majesty’s
Governements in The United Kingdom and in Canada, October 1, 1932), Presented by the
Secretary of State for Foreign Affairs to Parliament by Command of His Majesty, printed
and published by His Majesty’s Stationery Office, London, 1932

8 *x* Treaty Series No. 4 (1954), Final Act of the International Conference on Safety of
Life at Sea, 1948, and annexed International Regulations for Preventing Collisions at Sea,
1948, London, June 10, 1948, Presented by the Secretary of State for Foreign Affairs to
Parliament by Command of His Majesty, printed and published by His Majesty’s
Stationery Office, London, 1954
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Reguli Internasionale pentru Prevenirea Abordajelor pe Mare, care, asa cum
am mai arétat, devine document de sine statator in anul 1972.

Pentru a tine pasul cu evolutia domeniului naval, in anul 1960, intre 17
mai si 17 iunie, se organizeaza o conferintd internationald pe problema
sigurantei vietii omenesti pe mare , la care participa 55 de tari si care este, de
fapt, prima conferinta organizata de catre IMCO (Inter-Governmental Maritime
Consultative  Organization -  Organizatsia  Consultativa  Maritima
Interguvernamentala), devenita, mai tarziu, International Maritime
Organization (IMO).

Documentele acestei conferinte au adus importante Imbunatatiri de
ordin tehnic, acestea regasindu-se in cele 11 volume de documente (Fig. 26),
corespunzatoare domeniilor abordate pe timpul conferintei.

Fig. 26 Documentele Conferintei Internationale din anul 1960, pe problema Sigurantei
vietii Omenesti pe Mare
Sursa  informatiilor:  http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/ReferencesAndArchives/IMO_Conferences
_and_Meetings/ SOLAS/Documents/SOLAS%201960%20%20Conference%20
List%200f%20documents.pdf

Unul dintre aspectele extrem de importante este faptul ca, pentru prima
data, se pune problema sigurantei navelor cu propulsie nucleard, acestea
devenind o realitate, prin aparitia primului submarin cu propulsie nucleara al
SUA, Nautilus, in anul 1955 si K-3 Leninskiy Komsomol al URSS, in anul
1958.

192



TRATAT DE SECURITATE MARITIMA

Conferinta din anul 1974, desi, cum am aratat, prezintd o versiune
elaborata a celorlalte si este consideratd ca versiunea finald, este intr-un
continuu proces de actualizare, determinat de evolutiile din domeniul maritim.

Amendamentele cele mai multe si mai importante la aceasta conventie
au fost facute prin Rezolutia MSC.6(48) adoptata pe 16 iunie 1983 care, pe
langa introducerea unor noi articole si paragrafe, modifica atat continutul a
numeroase
articole, dar si renumerotarea articolelor. Este una dintre cele mai consistente
rezolutii (avand peste 100 de pagini de amendamente, completari si noi
reglementdri), daca tinem cont de faptul cd documentul original, al rezolutiei
din 1974, avea 160 de file.

Nu vom mai starui asupra acestei conventii, deoarece ea este in vigoare
si cei din domeniul maritim o aplica zi de zi si, bineinteles, o cunosc foarte
bine, deoarece viata lor si a camarazilor lor, pe mare, depinde de
constiinciozitatea cu care o aplica.

Convengia asupra Regulilor Internasionale pentru Prevenirea
Abordajelor pe Mare (Convention on the International Regulations for
Preventing Collisions at Sea, 1972 - COLREGS) este un alt document de
maxima importantd pentru securitatea si siguranta maritima al MSC, devenind
document de sine statator si venind in sprijinul sigurantei vietii omenesti pe
mare. Practic, este atat de important, incat cunoasterea sa, cum spune romanul
,ca pe apa”, este capitald, dar, aplicarea sa este vitala pentru a putea naviga in
sigurantd pe mare.

Multi fac analogii cu circulatia terestra si aeriana, dar complexitatea
deplasarii pe mare este marcatd de un specific major: evitarea. Pe rutele
terestre, pe cale feratd, existd semnalizari si marcaje, iar in aer, culoare de zbor
si plafoane de zbor si dirijare de la sol, dar in marea libera, nu. Singurele locuri
unde sunt semnalizari si marcaje, in mediul maritim, sunt canalele, stramtorile,
zonele de separare a traficului, radele porturilor si pasele de acces in porturi.
Dar acestea sunt doar o foarte mica parte din mediul maritim unde se naviga, in
rest fiind marea libera, in vastitatea sa, cu multele sale necunoscute, cu multele
sale pericole si amenintari, asa cum am aratat in capitolul II.

De aceea a fost atdt de necesara existenta unor reguli de navigatie. Si de
aceea marina are cele mai vechi reguli de deplasare, care se pierd Tn negura
veacurilor si care s-au transformat in functie de evolutiile din mediul maritim
si, in primul rand, de evolutia navelor, a metodelor si mijloacelor de navigatie,
a mijloacelor de propulsie si de comunicatii.
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Am prezentat principalele conventii care poartd amprenta Maritime
Safety Committee (MSC), dar mai sunt o serie de noua conventii (Fig.27), care,
fiecare in parte, are importanta sa.

Nu vom aborda aceste noua conventii, deoarece ar presupune, numai o
scurtd prezentare a fiecaruia, destule pagini. Ele pot fi studiate de pe site-ul
IMO, pentru cei interesati in abordarea subiectului.

Comvention on Facilitation
of International Maritime
Traffic (FAL), 1965

Special Trade Passenger Ships

Agreement (STP), 1971 and Protocol
on Space Requirements for Special
Trade Passenger Ships, 1973

International Convention on

Load Lines (LL), 1966

rnational C ion on Stand
of Training, Certification and
Watchkeeping for Fishing Vessel

International Comvention on
Maritime Search and Rescue
(5AR), 1979

The Torremolinos Internationa Convention for the Suppression  of

Convention for the Safety of Fishi . i
Vessels (SFV), 1977, superseded by the The Unlawful Acts Against the Safety of Maritime

1993 Torremolinos Protocol; Cape Town Navigation (SUA), 1933, and Protocol for the
Agrfee‘:lenlt, of 2012 on ';he lg"‘;_!f;""":'"";“ Suppression of Unlawful Acts Against the
of the Provisions & Totocol /
relating to the Torremolinos International Sa&_ty of Fixed Platforms located on the
Convention for the Safetv of pntinental Shelf (and the 2005 Protocols
Fishing Vessels

= ternaliunl Convention
“for Safe Contaimers (CSC),1972

Convention on the
International Maritime Satellite
Organization (IMS0 C), 1976

Fig. 27 Conventii ale IMO de competenta MSC - Comitetului pentru Sigurantd Maritima
Sursa informatiilor: http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/ Default.aspx

111.2.2 Comitetul pentru Protectia Mediului Marin (Marine
Environment Protection Committee - MEPC)

Acest comitet, desprins din Maritime Safety Committee (MSC), a
devenit, Tncepand cu anul 1985, cand din subcomitet a devenit comitet, o
entitate de sine statatoare ce a declansat o adevarata revolutie Tn domeniu.
Anterior, datoritd activitatii sale ca subcomitet, a fost factorul principal in
elaborarea International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships, 1973- MARPOL - Convenyia Internagionala privind Prevenirea Poluarii
de catre Nave, care devenise 0 necesitate presanta, deoarece, din pacate, navele
actuale nu sunt niste entitati ecologice, ci surse de poluare. Si nu numai navele.
Tot ce functioneaza in mediul marin este sursa de poluare si omul este
generatorul acestei adevarate ,,maladii” a mediului maritim, din dorinta de a
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obtine cat mai multe avantaje, dar lasand 1n urma lui rani de mediu care, in
unele cazuri, nu mai pot fi vindecate. Ori, activitatea acestui comitet consta in a
gasi solutii si a reglementa de asa natura incat poluarea sa fie redusa la minimul
posibil. De aceea activitatea sa este mult mai intensa decat a altor comitete,
lucrarile sale desfagurandu-se, de reguld, in doua sesiuni pe an (74 sesiuni, pana
in prezent). A 75-a sesiune, care trebuia sa aiba loc in martie-aprilie 2020, a
fost anulatd din cauza coronavirusului, cum, de altfel, au fost anulate si alte
activitati planificate de IMO pentru acest an.

Marine Environment Protection Committee (MEPC) - Comitetul
pentru Protectia Mediului Marin ,,abordeaza problemele de mediu care intra
in sfera de competentda a IMO. Aceasta include controlul si prevenirea poluarii
cauzate de nave, care intra sub incidenta Tratatului MARPOL, inclusiv a
petrolului, a substantelor chimice transportate in vrac, a apelor uzate, a
gunoiului si a emisiilor provenite de la nave, inclusiv a poluantilor atmosferici
si a emisiilor de gaze cu efect de sera. Alte aspecte vizate includ gestionarea
apelor de balast, sistemele antivelling (de deversare-n.n), reciclarea navelor,
pregatirea si raspunsul la poluare, precum si identificarea zonelor speciale si a
zonelor maritime deosebit de sensibile™.

Tnainte de a aborda principalul document referitor la poluarea in mediul
maritim, International Convention for the Prevention of Pollution from Ships,
1973 (as modified by the Protocol of 1978- MARPOL 73/78) - Conventia
Internasionala privind Prevenirea Poluarii de catre Nave, 1973, modificata
prin Protocolul din 1978 — MARPOL 73/78 sau, mai pe scurt, asa cum este
cunoscutd, MARPOL, trebuie sa aratam faptul ca mai exista alte sapte
documente importante (Fig. 28) referitoare la poluarea Tn mediul maritim care
vin in sprijinul conventiei principale, MARPOL, la care se adaugd si doud
documente referitoare la raspunderile si compensatiile in caz de poluare.

MARPOL, este documentul de baza care reglementeaza problemele de
poluare Tn mediul maritim, de catre nave si tot ce este asimilat cu termenul de
nava. Evolutia sa este destul de interesanta, deoarece, desi nu intrase inca in
vigoare, datorita accidentelor produse de mai multe petroliere in anii 1976-
1977, apare Protocolul din anul 1978 , care, practic, a modificat conventia din
1973, noul document fiind, de fapt, 0 combinatie intre cele doua, dar pastrand
denumirea original, din anul 1973. Tn 1997, a fost adoptat un protocol de

modificare a conventiei si a fost adaugata o noud anexa VI, care a intrat in

9 http://www.imo.org/en/MediaCentre/MeetingSummaries/MEPC/Pages/Default.aspx
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vigoare la 19 mai 2005. De asemenea, de-a lungul anilor au fost aduse mai
multe amendamente si, in mod cert, se vor mai aduce.

+ INTERNATIONAL CONVENTION RELATING TO INIERVENTION ON
THE HIGH SFAS IN CASES OF OIL POLLUTIONC ASUALTIES
(INTERVENTION), 1969

- CONVENTION ON THE PREVENTION OF MARINE POLLUTION BY

DOCUMENTE IMO DUMPING OF WASTES AND OTHFR MATTER(LC),1972 (AND THE

REFERITOARE 1A 1996 LONDON PROTOCOL)

A - INTERNATIONAL CONVENTION ON OIL POLLUTION
POLUAREAIN PREPAREDNESS, RESPONSE AND CO-OPERATION (OPRC),1990
LIV BBV | pRoTOCOL ON PREPARFDNESS, RESPONSE AND CO-OPERATION

CAREVIN iN TO POLLUTION INCIDENTS BY HAZARDOUS AND NOXIOUS
SPRIJINUL SUBSTANCES, 2000 (OPRC-HNS PROTOCOL)
MARPOL - INTERNATIONAL CONVENTION ON THE CONTROL OF HARMFUL
ANTI-FOULING SYSTEMS ONSHIPS (AFS),2001

- INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE CONTROL AND
MANAGEMENT OF SHIPS ' BALLAST WATER AND SEDIMENTS, 2004

- THE HONG KONG INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE SAFE
AND ENVIRONMENTALLY SOUND RECYCLING OFSHIPS, 2009

DOCUMENTE

REFERTTOARE 1A

DAMAGE (CLC), 1969

LR U D TS ORI E .« 1992 PROTOCOL TO THE INTERNATIONAL CONVENTION THE

COMPENSATIILE ESTABLISHMENT OF AN INTERNATIONAL FUND FOR COMPENSATION FOR
iN CAZ DE OIL POLLUTION DAMAGE (FUND 1992)

POLUARE

Fig. 28 Documente IMO referitoare la poluarea Tn mediul maritim care vin n sprijinul

MARPOL si documente IMO referitoare la raspunderile si compensatiile in caz de poluare
Sursa informatiilor: IMO, http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/Default.aspx

Fiindca tot am pomenit de anexe, acestea, practic, sunt documente de
sine statatoare, incorporate In MARPOL si care au intrat Tn vigoare in timp de
22 de ani, acoperind domenii noi si corectand prevederile mai vechi ale
conventiei, adaptandu-le la dinamica realitatilor (Fig. 29)

Sunt foarte multe de spus despre activitatea MEPC, deoarece activitatea
sa a evoluat si va evolua spre a acoperi toate problemele de mediu in ceea ce
priveste domeniul maritim, intrand, din ce in ce, In ct mai multe amanunte, pe
de-0 parte si tinand pasul cu noile provocari in domeniu generate de evolutiile
tehnologice din mediul maritim (noi constructii de nave, noi tehnologii, noi
materiale, noi agenti si factori poluanti etc.), dar si evolutia biologica a
mediului maritim si schimbarile climatice aflate in dinamica. Deoarece nu ne-
am propus o analizd si un istoric amanuntit ale acestui comitet, speram ca cele
prezentate pana acum sunt suficiente pentru a se crea o imagine a ceea ce este si

cu ce se ocupa acest comitet.
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ANNEX L ANNEX IV:
REGULATION FOR REGULATION FOR
FREVENTION OF FREVENTION OF
POLLUTION BY OIL POLLUTION BY
SEWAGE FROM SHIPS
(SEFL. 2003
NOXIOUS LIQUID ANNEX V: REGULATION
R e FOR PREVENTION OF
. {COTOBES i POLLUTION BY
GARBAGE FROM SHIPS
(DEC. 1998

ANNEX III:
REGULATION FOR

ANNEX VI
REGULATION FOR
PREVENTION OF AIR
FOLLUTION FROM
SHIPS (MAY 2005)

Fig. 29 Anexele la conventia MARPOL
Sursa informatiilor: http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-
Convention-for-the-Prevention-of-Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx

De asemenea, aceasta succintd prezentare a IMO, ca organizatie
emblematica a ONU 1in ceea ce priveste securitatea maritima, am dorit sa fie o
pledoarie pentru faptul ca IMO este si necesara si eficienta si, mai ales, unica in
domeniul securitatii si sigurantei maritime prin puterea sa legislativa, structura
sa organizatorica adaptatd realitatii, oportunitate, consecventd, continuitate si
capacitate de autotransformare si perfectionare. Daca in alte domenii gestionate
de ONU reusitele au fost partiale sau, in unele cazuri, au fost anulate de esecuri,
nu acelasi lucru s-a intamplat si in cazul IMO.

Demn de semnalat, pentru cei ce doresc si simt nevoia de informare in
domeniu, este existenta publicatiei trimestriale IMO News, care are ca obiectiv,
in principal, semnalarea modificarilor survenite in legislatia maritima, noile
prevederi legislative aparute in domeniu, precum si semnalarea unor
evenimente (simpozioane, conferinte, intalniri etc.). Practic, este cel mai rapid
mod de a lua la cunostinta despre pulsul vietii in domeniul maritim, fiind o
sinteza foarte reusita a evenimentelor.

111.2.3 Conferinta Natiunilor Unite pentru Comert si
Dezvoltare (United Nations Conference on Trade and Development -
UNCTAD)

O alta componenta a ONU, care are preocupari in domeniul securitatii
si sigurantei maritime este United Nations Conference on Trade and
Development (UNCTAD) - Conferinga Nagiunilor Unite pentru Comert si
Dezvoltare, care este un organ permanent al ONU, creat la 30 decembrie 1964
si care are sediul la Geneva.
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Nu vom intra in amanunte privind structura acestui organ sau in
pozitionarea sa n cadrul ONU si ne vom limita, strict, la problemele ce tin de
domeniul securitatii si sigurantei maritime.

Un prim document al acestei componente a ONU, face scurte referiri la
piraterie, prin prezentarea unor concluzii proprii asupra acestui fenomen, in
sensul cd actele de piraterie, asa cum sunt ele definite in Conventia ONU
asupra Dreptului Marii (Convenria de la Montego Bay -1982), se pot produce fi
in zona porturilor si in marea teritoriald, implicand si bande terestre de
raufacatori'®, iar incidenta crescutd a acestor acte de piraterie se manifestd in
zonele cu trafic maritim intens, unde se manifestd o aplicare insuficienta a
legislatiei, acest fapt fiind rezultatul unor cauze economice si sociale sau a unor
zone de coasta extinse, care nu se afla sub deplinul control al administratiei
centrale.''De remarcat este faptul ca acest document, la care ne referim, Review
and Analysis of possible measures to minimize the occurrence of maritime
fraud and piracy (Evaluarea si analiza posibilelor masuri de minimizare a
apaririei fraudei maritime si a pirateriei) , are un capitol, capitolul I, intitulat
,.Review of The Activities of Others International Organizations” (Evaluarea
activitarilor Altor Organizaysii Internasionale) unde sunt prezentate, pe scurt,
activitatile IMO, International Chamber of Commerce/International Maritime
Bureau — Camerei Internasionale de Comery / Biroul Maritim Internagional si
al altor organizatii regionale sau zonale, dar si concluzii interesante, validate de
evolutiile viitoare Tn domeniul securitatii si sigurantei maritime. Astfel, referitor
la IMO, se specifica faptul ca “punerea in aplicare a conventiilor IMO si a altor
instrumente internationale adecvate privind siguranta maritima poate contribui
la actiunea de prevenire pentru siguranta maritima” 2. Din lectura acestui
document se vede clar ca preocuparea acestei structuri a ONU, pe langa
componenta principald, cea econOmica, are in vedere si segmentul de siguranta,
facand referiri stricte la siguranta maritima si nu la masurile de securitate ce 0
genereaza. De asemenea, element foarte important, practic este primul
document al unei organizatii internationale care sesizeaza faptul ca ” Termenul
<<piraterie>> este frecvent utilizat intr-un sens liberal, pentru a se referi la o
gama largd de acte violente pe mare, care nu corespund cu toate termenului in
dreptul international”®®, dar si la faptul ci nu este definit jaful armat pe mare,

10 *** Review and Analysis of possible measures to minimize the occurrence of maritime
fraud and piracy, Report by the UNCTAD Secretariat, United Nations Conference on
Trade and Development, Ttrade and Development Board, Ad hoc Intergovernmental Group
to consider Means of Combating all Aspects of Maritime Fraud, including Piracy, Geneva,
28 November 1983, Items 3 and 4 of the provisional agenda, paragraph 43,
TD/B/C.4/AC.4/2, page 12

1 Ibidem, paragraph 44, p. 12

12 |bidem, paragraph 50, p. 14

13 Ibidem, paragraph 42, p. 12
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sesizand, asa cum am aratat, cd sunt acte violente si in porturi, rade si in limita
apelor teritoriale.

Acesta este incd un argument la propunerea noastra ca toate aceste acte
violente, indiferent unde se intampla, in domeniul maritim, sa fie numite acte
de talharie in domeniul maritim.

In anul 2004, UNCTAD elaboreazia documentul Container Security:
Major Initiatives and Related International Developments (Securitatea
containerelor: inisiative majore si evolusii internagionale in domeniu), unde
face referiri la documentele World Custom Organization (WCO) - Organizaria
Mondiala a Vamilor'* | Internationasl Maritime Organization(IMO)*®, Uniunea
Europeana'® si Organisation for Economic Cooperation and Development
(OECD) - Organizasia pentru Cooperare Economica si Dezvoltare!’, care
abordeaza acest domeniu nou, dar extrem de important pentru comertul
mondial. Documentul, de asemenea, face referiri si la o serie de initiative ale
SUA, in domeniul securitatii containerelor care au un pronuntat caracter practic
si care au determinat obtinerea unor rezultate pozitive ceea ce a dus la cresterea
sigurantei transportului containerizat®,

Un alt document important este cel din anul 2007, Maritime Security:
ISPS Code Implementation, Costs and Related Financing, care se refera la
costurile si finantarea implementarii Codului Internasional de Securitate pentru
Nave si Facilitarile Portuare (International Ship and Port Facility Security
Code - ISPS), in care se face o ampla analiza a costurilor implementarii acestuia
si unde se aratd ca, paradoxal, costurile implementarii sunt substantial mai mari
pentru porturile mai mici.t°

Noi nu ne-am propus sa analizam costurile implementarii acestui cod,
deoarece documentul mentionat mai sus este foarte bine documentat si
edificator, ci ne vom opri numai asupra concluziilor privitoare la impactul
implementarii acestuia pentru entitatile implicate.

Tn acest scop, au fost lansate mai multe chestionare care s-au adresat
unui numar semnificativ de respondenti, astfel ca, Tn final, sa se poata

14 »** Container Security: Major Initiatives and Related International Developments,
Report by the UNCTAD Secretariat, United Nations Conference on Trade and
Development, C. RELATED INTERNATIONAL DEVELOPMENTS: A BRIEF
OVERVIEW, UNCTAD/SDTE/TLB/2004/1 26 February 2004, Paragraph 72-76, pp. 27-29
15 Ibidem, Paragraph 77-100, pp. 29-37

16 |bidem, Paragraph 101-102, pp. 37-38

7 Ibidem, Paragraph 102-107, pp. 38-39

18 Ibidem, B. U.S. Initiatives, Paragraph 5-70, pp. 4-26

19 %** Maritime Security: ISPS Code Implementation, Costs and Related Financing, Report
by the UNCTAD Secretariat, United Nations Conference on Trade and Development,
UNCTAD/SDTE/TLB/2007/1 14 March, 2007, p. 5
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concluziona cat mai exact. Respondentii portuari au aratat in raspunsurile lor, in
marea majoritate ca acest cod, avand un impact pozitiv global, a furnizat un
mecanism de standardizare a securitatii in toate instalatiile aflate sub jurisdictia
porturilor (Fig. 30), dar au fost si remarci negative, in sensul ca presupune,
totusi, costuri mari, iar, in unele cazuri (12%), rdspunsurile au semnalat faptul
ca impactul este limitat din cauza costurilor.

Assessment of the Overall Impact of the ISPS Code
by Respondent Ports

Limited
12%

Negative
24%

Positive
64%

Fig. 30 Perceptia porturilor asupra impactului global al codului ISPS

Sursa: Maritime Security: ISPS Code Implementation, Costs and Related Financing, Report by the UNCTAD
Secretariat, United Nations Conference on Trade and Development, UNCTAD/SDTE/TLB/2007/1 14 March,
2007, paragraph 66, p. 26

Daca respondentii portuari au avut cam % raspunsuri pozitive si aceasta
datorita costurilor pe care trebuie sa le suporte, in schimb guvernele chestionate
au avut o abordare mult mai pozitiva (Fig. 31) si aceasta deoarece cheltuielile
de implementare a codului sunt suportate mult mai putin de catre entitatile
guvernamentale, in unele cazuri nefiind suportate deloc. Bineinteles ca toate
guvernele 1si doresc astfel de masuri, mai ales cd nu trebuie sa cheltuiasca prea
mult, grosul cheltuielilor cazand in seama porturilor.

Un document de mare importanta pentru analiza noastra este si cel al
studiului UNCTAD referitor la pirateria maritimd, elaborat in doud parti
(Martime Piracy - Part I An overview of trends, costs and trade-related
implications - Pirateria Martima - Partea | O prezentare generala a
tendingelor, costurilor si comerzului — implicayii conexe si Maritime Piracy -
Part Il An overview of the international legal framework and of multilateral
cooperation to combat piracy - Partea a 1l-a O prezentare generala a cadrului
juridic internasional si a cooperarii multilaterale pentru combaterea
pirateriei), elaborat n anul 2014.
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Assessment of the Overall Impact of the ISPS Code
by Respondent Governments

Limited
3%

Positive
82%

Fig. 31 Perceptia guvernelor asupra impactului global al codului ISPS

Sursa: Maritime Security: ISPS Code Implementation, Costs and Related Financing, Report by the UNCTAD
Secretariat, United Nations Conference on Trade and Development, UNCTAD/SDTE/TLB/2007/1 14 March,
2007, paragraph 115, p. 38

Acest document este foarte putin cunoscut, desi este foarte bine
documentat si foarte util in ceea ce priveste cunoasterea aprofundata si analiza
unui fenomen foarte important pentru securitatea maritima - pirateria maritima.
Noi vom folosi in continuare termenul de tilharie in domeniul maritim, in
primul rand si datorita faptului ca documentul nu se refera numai la piraterie,
asa cum este inserat in titlu, ci la toate actele de talharie din domeniul maritim,
dar si pentru a fi consecventi cu noi ingine.

Partea 1 a acestui document face o adevaratd analizd economica a
efectelor acestui fenomen, avand in vedere pagubele economice pe care le
produce, precum si costurile ce le implica lupta impotriva acestui fenomen.
Acestea costuri sunt preluate din diferite documente, studii si rapoarte elaborate
de institutii internationale sau de catre diferiti Specialisti in domeniu, meritul
autorilor de la UNCTAD fiind acela de a insera aceste date intr-un document
unitar, pe structuri de costuri (Fig.32), care sa ofere 0 imagine complexa si
completd, nu imagini secventiale.

Acesta este singurul document care face o analiza globala a costurilor,
majoritatea analizelor ocupandu-se de descrierea fenomenului, a legislatiei in
domeniu si a masurilor si actiunilor dedicate combaterii sale. Ori, orice analiza,
oricat de elaborata ar fi, daca nu prezinta si o abordare a costurilor, nu poate da
0 imagine completa nici asupra dimensiunii fenomenului si nici asupra efortului
de combatere a acestuia. La aceste costuri principale, se adauga si alte costuri
secundare?®, cum ar fi cele legate de :

20 Regina Asariotis, Hassiba Benamara, Anila Premti si Jennifer Lavelle, Maritime Piracy -
Part | An overview of trends, costs and trade-related implications, United Nations
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- porturile aflate Tn zone afectate de actele de talharie pe mare;

- transportul si tranzitul marfurilor care vizeaza tarile dezavantajate
geografic (tarile fara iesire la Oceanul Planetar);

- comertul global si regional;

- productia de energie, preturile si securitatea acesteia;

- pescuit;

- turism;

- poluarea mediului;

- instalatiile submarine;

- culegerea de date meteorologice referitoare la vreme si clima

OSTURI ADITIONALE CU
COSTURI CU FORTA DEMUNCA (iN

ORGANIZATIILE CARE
ACTIONEAZA PENTRU
DESCURAJAREA TALHARIEI
IN DOMENIUL MARITIM

FOLOSIREA DE NOI LE
DE TRANSPORT MARITIM
SI REDIRECTIONAREA
FLOTELOR DE TRANSPORT

SPECIAL LA TRAVERSAREA
ZONELOR CU PERICOL
MARE DE TALHARIE iN

DOMENIUL MARITIM)

COSTURI CU FORTELE
AVALE CARE PARTICIPA
LA ACTIUNI_DE
OMBATERE A TALHARIEI
iN DOMENIUL MARITIM

%

COSTURI CU ADUCEREA iN
FATA JUSTITIEI A
TALHARILOR DIN

DOMENIUL MARITIM

RASCUMPARARI

COSTURI PENTRU
ASIGURARI

COSTURI PENTRU
CHIPAMENTE DE
DESCURAJARE SI PENTRU
GARZI INARMATE

COSTUR 1 ASOCIATE
ESTERII VITEZEI DE
DEPLASARE A NAVELOR

PIERDERI DE VENITURI

Fig. 32 Componentele principale ale costurilor generate de actele de talharie din domeniul
maritim

Sursa informatiilor: Regina Asariotis, Hassiba Benamara, Anila Premti si Jennifer Lavelle, Maritime Piracy -
Part | An overview of trends, costs and trade-related implications, United Nations Conference on Trade and
Development, UNCTAD/DTL/TLB/2013/1, Studies in Transport Law and Policy—2014 No.1, Geneva, paragraphs
22- 717, pp.15-37
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Aici sunt multe de spus, dar, pe parcursul analizei noastre am abordat si
vom aborda multe dintre aceste aspecte, dar nu din punct de vedere al
costurilor. De aceea prezentam aceste documente ale UNCTAD care, cu toate ca
au multe lacune si abordari bazate numai pe cifre, nu si pe analiza profunda si
profesionista a cauzelor, din punct de vedere al costurilor sunt foarte bine
fundamentate. Trebuie inteles ca UNCTAD nu se ocupa de teoretizarea si
analizarea actelor de talharie din domeniul maritim, care nu este domeniul sau,
ci de ceea ce se pricepe, adica analiza din punct de vedere economic.

Cu toate acestea, partea a ll-a a studiului, An overview of the
international legal framework and of multilateral cooperation to combat piracy
- O prezentare generala a cadrului juridic internagional si a cooperarii
multilaterale pentru combaterea pirateriei, face o trecere in revista a unor
institutii, documente, programe, initiative si actiuni care au ca obiect lupta
contra actelor de talharie pe mare si nu vom insista asupra acestora, deoarece,
pe parcursul lucrdrii noastre am prezentat si analizat aceste aspecte,
nelimitdndu-ne numai la partea descriptiva, cum se face in acest document, ci
abordand analitic subiectele Tn cauza.

Practic, aceasta a Il-a parte are un strict caracter informativ, care se
adreseaza celor din cadrul UNCTAD, pentru a se intelege mai bine cadrul
general n care se desfasoara analiza costurilor. Mai pe scurt, este o pledoarie
gen ,,de ce si pentru ce avem anumite costuri”.

Oricum, documentele UNCTAD releva doua aspecte:

1. Actele de talharie pe mare ne costa pe toti si

2. Combaterea acestor acte, care consta, in primul rand, in masuri
de securitate, pentru realizarea sigurantei in domeniul maritim ne costa pe toti

Toatd lumea stie acest lucru, Insd UNCTAD face ceva in plus, asa cum
aratam mai sus — ne spune cat ne costa.

1.3 Asociatia Internationala de Semnalizare Maritima
(L’ Association Internationale de la Signalisation Maritime) - AISM

Asociatia Internagionaléd de Semnalizare Maritima L’Association
Internationale de la Signalisation Maritime (AISM) sau International
Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities
(Asociaria Internagionala a Autoritasilor in Domeniul Semnalizarii de
Navigasie Maritima si Farurilor) — IALA cum este cunoscutd in traducerea
inexacta, dar uzitata in limba engleza, infiintata in anul 1957, este o asociatie
tehnica internationala non-profit care are ca scop sprijinirea ,autoritatilor de
navigatie, producatori, consultanti si institute stiintifice si de formare din toate
partile lumii si le ofera posibilitatea de a schimba si compara experiente si
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rezultate”®’. Pentru cei din domeniu, am pastrat denumirea asa cum este tradusa
pe site-ul Autoritarii Navale Romane, deoarece este uzuald, desi nu exprima
traducerea exacta a denumirii In limba engleza a acestei asociatii, dar respecta
Tntocmai denumirea initiald, care a fost in limba franceza(si care este utilizata si
acum). De asemenea, este si denumirea folosita de catre Directia Hidrografica
Maritima. Tindnd cont de nevoile celor care naviga, de evolutiile tehnologice si
de cerintele in domeniu, au fost infiintate o serie de comitete tehnice care
reunesc experti din intreaga lume si, prin activitatea acestor comitete se
urmareste dezvoltarea celor mai bune practici comune, prin publicarea de
standarde 1ALA, recomandari, orientari si cursuri model, care au ca scop ca
marinarii sa aiba la dispozitie mijloace de semnalizare pentru navigatie care sa
contribuie la ,,reducerea accidentelor maritime, la 0 mai mare siguranta a vietii
si a bunurilor pe mare, precum si la protectia mediului marin®?? .

Scopul IALA este de ,,a incuraja navigatia sigura, economica si eficienta
a navelor, prin imbunatatirea si armonizarea semnalizarilor de navigatie in
intreaga lume si alte mijloace adecvate, Tn beneficiul comunitatii maritime si al
protectiei mediului”?,

Acest scop este Tndeplinit cu ajutorul functiilor IALA (Fig. 33)

\
Formularea si publicarea de

standarde, recomandiri si
instructiuni, manuale si
alte lucriari adecvate

Organizarea de conferinte,
simpozioane, seminarii,
atelierede lucrusi alte
venimente relevante pentru
activitatea sa

Dezvoltarea cooperirii
internationale prin promovarea
de relatii de lucru stranse si

asistenta intre membri

Facilitarea schimbului reciproc
de informatii cu organizatiile
care reprezinti utilizatorii de
ijloace de semnalizare de
navigatie

Colectarea si difuzarea
informatiilor despre activitatile,
membrilor sai, precum si
incurajarea, sprijinirea sj
comunicarea evolutiilor recen

Facilitarea asistentei pentru
servicii sau organizatii care
soliciti ajutor in cadrul JALA
pentru navigatie si domenii
conexe, cum ar fi cele tehnice,
organizationale sau de formare

{
incurajarea membrilor siiain
considerare dezvoltarea
sistemelor multifunctionale
are ar putea si fie utilizate,
de exemplu, pentru a
monitoriza mediul marin

FUNCTIILE
IALA

Fig. 33 Functiile Asociasiei Internationale de Semnalizare Maritima (International

Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities) — IALA
Sursa informatiilor: IALA BASIC Documents — Constitution, Edition 5.0, Saint Germain en Laye, France,
December 2020, p. 7

2 https://www.iala-aism.org/about-iala/
22 1bidem
23 https://www.iala-aism.org/about-iala/strategy-definition/
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IALA, ca sa folosim acronimul in limba engleza (care este cel mai
uzitat), are cateva sute de membri marcanti din toata lumea, printre care
regasim si European Maritime Safety Agency (Agensia Europeana pentru
Siguransa Maritima) — EMSA si Directia Hidrografica Maritima din Romania
si are ca element de baza comitetele care, In mod specific acestei asociatii, se
Infiinteaza atunci se considerda cd un subiect sau problema tehnica, relevante
pentru obiectivele 1ALA, necesita studii suplimentare, clarificari si discutii.
Aceste comitete sunt constituite ca o comunitate internationala de experti in
domeniile respective, care, de reguld, se intdlnesc de doud ori pe an la sediul
IALA din Saint Germain en Laye, Franta. Pentru perioada anilor 2018-2022 s-a
aprobat ca sa isi desfasoare activitatea mai multe grupuri de lucru in cadrul a
patru comitete prin abordarea unor probleme de actualitate privind
semnalizarea maritima. Aceste comitete sunt?*:

1. Comitetul pentru management si cerinte pentru semnalizarile de

navigatie — ARM,;

2. Comitetul pentru asistenta tehnica si sustenabilitate — ENG;

3. Comitetul pentru servicii si comunicatii e-Navigatie — ENAV;

4. Comitetul pentru servicii de trafic al navelor - VTS

De asemenea, activitatea asociatiei presupune elaborarea de standarde,
recomandari, instructiuni, manuale, modele de cursuri, un dictionar IALA,
rapoarte si dari de seama, precum si alte publicatii.

Un standard IALA face parte dintr-un cadru, a carui punere in aplicare
de catre toate statele costiere va armoniza semnalizarile de navigatie la nivel
mondial. Standardele IALA acopera tehnologia si serviciile si nu sunt
obligatorii.

La randul lor, cele sapte standarde®, fiecare Tn parte, sunt constituite de
recomandari care pot fi: normative — care trebuie respectate si informative —
care ar trebui respectate sau, mai bine zis, ar fi cazul sa fie respectate, aceasta
fiind cea mai exacta nuantd. De aceea trebuie acordata atentia necesara acestor
formulari ale recomandarilor, prin intelegerea exacta a sensului exact din limba
engleza (Shall si Should).

Recomandarile (pana in prezent in numar de 101), grupate pe 13
categorii, in acceptiuneca IALA pot fi inserate integral sau partial intr-un

24 %xx |ALA BASIC Documents — Constitution, Edition 5.0, Saint Germain en Laye, France,
December 2020, p.45
% https://www.iala-aism.org/product-category/publications/standards/
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standard si, practic, specifica ce practici vor fi efectuate pentru a se conforma
recomandrii respective?.

Instructiunile descriu modul de implementare a practicilor specificate in
mod normal intr-o recomandare, fiind grupate pe 14 categorii®’.

La acestea, se adauga si celelalte lucrari specificate mai sus, dintre care,
foarte important este International Dictionary of Marine Aids to Navigation —
Dicrionarul Internagional al Semnalizarilor Maritime pentru Navigasie, 0
lucrare de 2.795 de pagini, cu descrierea tuturor termenilor specifici din
domeniu, precum si o listd de acronime?®,

Cea mai importantd realizare a IALA, este, fara indoiala, cunoscutul
sistem de balizaj (de fapt, cele doua sisteme de balizaj: sistemul de balizaj A si
sistemul de balizaj B (Fig. 34)

SYSTEME DE BALISAGE MARITIME DE L'AISM

Régions de Balisage A et B

Béqgion &

| T

i b ot LR TGl bt £OUTRAteS RO W8 TRCHTE AL Miset b jor

Fig. 34 Sistemele de balizaj ale IALA (AISM)

ﬁ'grr?t?n | https://www.ccg-gcc.gc.ca/publications/maritime-security-surete-maritime/aids-aides-navigation/page07-
Nu vom intra in detalii ale acestui subiect — balizajul, deoarece este

cunoscut de catre cei ce lucreaza in domeniu, iar pentru cei care nu sunt in

domeniu ar presupune o descriere mai ampla si care poate genera mai multe

nelamuriri, fiind vorba de o problema de strictd specialitate — navigatia. Cei ce

%6 https://www.iala-aism.org/product-category/publications/recommendations/
27 https://www.iala-aism.org/product-category/publications/guidelines/
28 https://www.iala-aism.org/wiki/dictionary/index.php/Main_Page
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doresc sa aprofundeze subiectul, in mod cert vor gasi sursele de informare
necesare.

1.4  Asociatia Internationaldi a Capitanilor de Porturi
(International Harbour Masters® Association)

International Harbour Masters' Association (Asociatia Internatsionala
a Capitanilor de Porturi) este organismul profesional al celor care au
responsabilitatea desfasurarii in siguranta, securitate, eficienta si ecologice a
operatiunilor marine in apele portuare din peste 50 de tari%.

Asociatia are rolul de a facilita schimbul de experienta intre capitanii de
porturi, avand ca scop principal cresterea nivelului de securitate si a sigurantei
in porturi, dar si alte subiecte ce tin de activitatea specificd a capitanilor de
porturi.

Tn figura de mai jos (Fig. 35) sunt prezentate trei dintre domeniile de
activitate ale capitanilor de port, deoarece primul domeniu este definitoriu
pentru pozitia capitanului de port si deci pentru nivelul sau de autoritate, iar
celelalte douda domenii — securitatea si siguranta sunt strans legate intre ele si
fac obiectul nostru de studiu. Si celelalte domenii — mediul, gestionarea
situatiilor de urgenta, VTS (Vessel Traffic Services- Serviciile de Trafic al
Navelor) si optimizarea escalelor in porturi (Port Call Optimisation) au legatura
cu securitatea maritima, in diferite proportii, dar nu sunt domenii exclusive de
securitate si siguranta maritima si din acest motiv nu le-am abordat. Alt motiv
este acela ca aceste domenii, Tn componenta lor de securitate maritima le vom
aborda pe parcursul lucrarii si, in final, vom avea si o imagine concludenta a
acestora, mai ales in ceea ce priveste atributiile.

Probabil, unii cititori, dar Tn mod cert nu cei care activeaza sau au
activat in domeniul naval, se intreaba de ce am prezentat si aceastd
International Harbour Masters' Association (Asociagsie Internasionala a
Capitanilor de Porturi), intre organizatiile si asociatiile care au ca preocupare
securitatea maritima si avem doud argumente:

1. Capitanii de porturi (indiferent de rangul lor si aria de
responsabilitate) sunt principalii factori de decizie Th materie de securitate
portuara atdt in ceea ce priveste activitatea portuara propriu zisa, cat si
navigatia in zonele lor de responsabilitate;

29 https://www.harbourmaster.org/
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2. International Harbour Masters' Association are statutul de
observator al IMO

NI NII DE PORT AU ATRIBUTII CE
VIZEAZA SECURITATEA SI SIGURANTA PORTUARA

INTERNATIONAL
DE SECURITATE
AL NAVFLOR SI
INSTALATIILOR
PORTUARE
(CODUL ISPS)

ISPS, PSO
SIPFSO

ISPS - CODUL INTERNATIONAL DE SECURITATE AL
NAVELOR SI INSTALATIILOR PORTUARE (CODUL ISPS)
PSO — OFITER DE SECURITATE PORTUARA (Port Security
Officer)

PFSO — OFITERI PRNTRU SECURITATEA FACILITATILOR
PORTUARE (Port Facility Security Officers

Fig. 35 Domenii in care capitanii de porturi au atributii care vizeaza Securitatea si siguranta

portuara
Sursa informatiilor: https://www.harbourmaster.org/index.php/harbour-master/role-of-harbour-master;
https://www.harbourmaster.org/index.php/harbour-master/security;
https://www.harbourmaster.org/index.php/harbour-master/safety
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I11.5 Camera Internationald de Comert (International Chamber of
Commerce - ICC)

International Chamber of Commerce - Camera Internagionalad de
Comert (ICC) este o organizatie care, in anul 2019, a implinit 100 de ani de
existenta si care reprezinta peste 45 de milioane de companii din peste 100 de
tari, cu misiunea si deviza ,,de a face afacerile sa functioneze pentru toata
lumea, n fiecare zi, oriunde.”**Pe langi activitatile specifice, urmare a
dezvoltarii transportului maritim si a problemelor generate de aceasta activitate,
n anul 1981, ia fiintd International Maritime Bureau (IMB) - Biroul Maritim
Internagional care este o divizie specializata ICC, functionand ca o organizatie
non-profit, cu scopul de a actiona Tmpotriva tuturor tipurilor de criminalitate
maritima si rea practica pe mare, specialisti de marca in domeniul problemelor
din domeniul maritim considerandu-1 un adevarat ,,ciine mondial de paze'l”?’l al
acestui domeniu. De aceea, dupa aceastd succinta prezentare a ICC, vom
analiza mai pe larg activitatea International Maritime Bureau (IMB) si,
ulterior, a componentei sale IMB Piracy Reporting Centre (IMB PRC) —
Centrul de Raportare a Pirateriei al Biroului Maritim Internasional.

Inca de la aparitia sa, aceasti structurd din cadrul International
Chamber of Commerce (ICC) a fost consideratd un instrument important in
lupta Tmpotriva criminalitatii si relelor practici pe mare. Astfel, IMO, prin
Rezoluria sa A 504 (XI1) (5) si (9) adoptata la 20 noiembrie 1981, a indemnat,
printre altele, guvernele, pe toti cei interesati si organizatiile, sa coopereze si sa
faca schimb de informatii intre ele si cu IMB in vederea mentinerii si
dezvoltarii unei actiuni coordonate Tn combaterea delictelor din domeniul
maritim.

In timp, eficienta acestui organism s-a dovedit extrem de prodigioasa si
benefica, fiind un adevarat protector al vietii si activitatii pe mare.

Pe langa diferite activitati care vizeaza activitatea in domeniul maritim,
cum ar fi efectuarea de investigatii, urmarirea activelor, preluarea cazurilor de
frauda sau furt al incarcaturii si cercetarea acestora, urmarirea navelor etc.,
biroul desfasoara si o serie de activitati care vizeaza securitatea si siguranta
maritima. Una dintre aceste activitati, desfasurata de catre birou, este cautarea
si urmdrirea navelor care au fost deturnate sau care opereaza ca nave fantoma,
scopul final fiind returnarea navelor catre proprietarii de drept.

Totusi, cea mai importantd componentd a IMB, in ceea ce priveste
securitatea maritima, este IMB Piracy Reporting Centre (IMB PRC) - Centrul

30 https://iccwbo.org/about-us/who-we-are/

3L Vijay Sakhuja, Security threats and challenges to maritime supply chains, Disarmament
Forum, Maritime Security, two 2010, United Nations Institute for Disarmament Research
(UNIDIR), Geneva, July 2010, p. 5
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de Raportare a Pirateriei, care are sediul la Kuala Lumpur, entitate nascuta din
nevoia acutd ca actele de talharie pe mare sa nu fie tergiversate sau ignorate de
autoritatile din diferite tiri, deoarece nu convenea sd se afle ca exista probleme
n zona lor de jurisdictie din domeniul maritim.

Practic, acest centru, infiintat in anul 1992, a fost un fel de anticorp al
transportului pe mare Tmpotriva tdlhariei din domeniul maritim si singura
entitate mondialda unde comandantii de nave, armatorii si, in general, toti
oamenii marii se pot adresa, in orice moment, in cazul cand sunt victime ale
actelor de talhdrie in domeniul maritim sau sunt martorii unor astfel de
evenimente.

Centrul de la Kuala Lumpur nu se rezuma numai la a colecta informatii,
ci el Tnsusi este furnizor de informatii catre toate entitatile care activeaza in
domeniul maritim, catre organele de impunere a legii si catre organizatiile
internationale cu atributii in domeniul maritim. Mai mult, emite rapoarte,
statistici si recomandari, extrem de folositoare, mai ales comandantilor de nave
comerciale, armatorilor, dar si fortelor angajate in combaterea actelor de
talharie din mediul maritim.

Activitatea IMB PRC este mult mai complexa (Fig.36) decét se crede,
fiind sursa de informatii cea mai credibild in domeniu si baza informativa a
tuturor documentelor elaborate, masurilor luate si activitatilor desfasurate de
organizatii mondiale, cum ar fi IMO sau de catre alte diferite organizatii si
institutii internationale, zOnale sau nationale din domeniul maritim sau a caror
activitate este dependenta, intr-0 masura sau alta, de mediul maritim.

AVIZ CATRE COMANDANTII DE NAVE:
1. Are caracler permanent
2. Contine trei componente principale:

ACTIVI l':\'l'l - Avertizare asupra periculoritdtii actelor de tilhdrie pe
DES‘I“ASURA'I.E mare §i scurte recomandiri esenfinle;
5 ’ t:lo(dcun s se respecle procedurile recomandate;

DOCUMENTE
ELABORATE SI
SERVICII OFERITE TALHARIE IN DOMENIUL MARITIM

- Raportarea tuturor incidentelor reale, a tentativelor si a
suspiciunilor

DE CSATRE (tentative, abordaje, dr«ildrqrf focului asupra pavelor, deturndri,
CENTRUL DE — .L.JBI.‘."I' \ S PRIV
lk;-‘;%‘;g:zRED é\ SITU ATIA ACTELOR R%Anlr.ls]l.;“ E IN DOMENIUL

A a ZONE PREDISPUSE LA ACTE DE TALHARIE
TALHARIE N DOMENIUL MARITIM  SI .\mesm.mr.

DOMENIUL

MARITIM DE LA
KUALA LUMPUR

MODUL DE RAPORTARE A INCIDENTELOR I

Fig. 36 Activitati desfasurate, documente elaborate si servicii oferite de cétre
Centrul de Raportare a Actelor de Talhgrie in Domeniul Maritim, de la

Kuala Lumpur
Sursa informatiilor: IMB Piracy Reporting Centre
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I11.6 Camera Internationala de Transport Maritim - International
Chamber of Shipping (ICS)

Sunt putini cei din afara domeniului maritim care stiu de existenta
aceste organizatii internationale, dar si destui dintre cei care lucreaza in
domeniul maritim care nu stiu si, mai ales, nu multa lume cunoaste preocuparile
acestei organizatii In ceea ce priveste securitatea si siguranta maritima. De
aceea, ne-am propus sd facem o scurtd incursiune in activitatea International
Chamber of Shipping (ICS), bineinteles, cu predilectie pentru subiectul nostru,
adica securitatea maritima.

ICS, cu sediul la Londra, dateazd din anul 1921 si este principala
asociatie comerciala internationala pentru armatorii si operatorii comerciali din
domeniul maritim, reprezentand peste 80% din flota comerciala mondiala. De
asemenea, este organ consultativ al IMO, care este agentia ONU responsabila
Cu siguranta vietii omenesti pe mare si protectia mediului marin.

Cel mai important aport al ICS, Tn ceea ce priveste securitatea si
siguranta maritima, este cel al studiilor si publicatiilor pe care aceasta le pune la
dispozitie tuturor celor interesati.

Cele mai importante titluri Tn acest domeniu, sunt:

1. Engine Room Procedures Guide - Ghidul Procedurilor din Sala
Masinilor, care ,,ofera orientari cu privire la procedurile din sala masinilor, cu
scopul de a se asigura ca salile motoarelor navelor sunt exploatate si gestionate
in conditii de sigurantd, protejand, in acelasi timp, mediul”®2. Acest ghid,
printre altele, are un capitol intitulat Safety of the ship - Siguransa Navei,
dedicat, in exclusivitate sigurantei navei si un alt capitol, Pollution control —
Controlul Poluarii care se refera la combaterea poludrii in domeniul maritim;

2. International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals
(ISGOTT) - Ghid Internarional pentru Siguranfa Tancurilor Petroliere si
terminalelor Petroliere, lucrare aflatad la a sasea editie, a fost publicat pentru
prima datd in anul 1978, prin combinarea Oil tanker safety guide - Ghidului de
Sigurana a Petrolierelor publicat de ICS si International Guide to the Safety of
Oil Tankers and Terminals - Ghidul internarional de siguranta a petrolierelor
si terminalelor, publicat in numele Oil Companies International Marine Forum
(OCIMF) - Forumul Maritim Internagsional al Companiilor Petroliere. Si aici
avem un capitol dedicat in exclusivitate securitatii maritime, intitulat Maritime

32 https://publications.ics-shipping.org/single-product.php?id=46
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Security and the link to both the International Ship and Port Facilities Security
Code (ISPS) and industry's maritime security management (BMP) best
practices - Securitatea maritima si legatura atat cu Codul internasional de
securitate a navelor si a instalariilor portuare (ISPS), cat si cu cele mai bune
practici de gestionare a securitcii maritime ale industriei®®, in care, asa cum
arata si titlul, sunt insumate cele mai bune practici in domeniu;

3. Guidelines on the Application of the IMO International Safety
Management (ISM) Code - Orientari privind aplicarea Codului internasional
de management al siguranzei (ISM) al IMO 3, este 0 alti lucrare valoroasi,
aflata la a cincea editie si care este dedicata, in totalitate, problemelor de
implementare eficienta a IMO International Security Management Code -
Codului Internagional al IMO de Management al Securitarii, dar si a Safety
Management Systems (SMS) - Sisteme de management al sigurangei, care se
aplica in domeniul aviatiei, pentru siguranta operatiilor ce implica colaborarea
cu aviatia. Lucrarea se adreseaza tuturor celor care lucreaza Tn domeniul
maritim si este recomandata sa existe in permanenta la bordul tuturor navelor;

4, Cyber Security Workbook for On Board Ship Use - Manual de
securitate cibernetica pentru utilizarea la bordul navei, este un ghid practic,
simplu si usor de inteles pentru a sprijini comandantul si echipajul navei cu
gestionarea riscurilor de securitate cibernetica®. Lucrarea se adreseaza, totodati
si armatorilor, administratorilor de nave, porturilor si compartimentelor IT ale
acestora si prezinta pe larg elemente de orientare detaliate Th ceea ce priveste
securitatea cibernetica, apararea si raspunsul la atacurile cibernetice. De
asemenea, contine liste de verificare complete pentru a se putea gestiona
eficient si la timp securitatea cibernetica la bordul navelor;

5. Drug Trafficking and Drug Abuse On Board Ship - Traficul de
droguri si abuzul de droguri la bordul navei ¢ este, in opinia noastra, o lucrare
capitala, deoarece abordeazd o mare amenintare si un mare pericol pentru
securitatea maritima. Faptul ca se afla la a cincea editie, arata clar valoarea
acestei lucrari pentru securitatea maritima. Consumul de alcool si de droguri de
catre membrii echipajelor navelor si, prin extensie, de catre cei care lucreaza in
domeniul maritim poate genera catastrofe. De aceea semnalam importanta
acestei lucrari, Tn care fiecare capitol (Fig. 37) este o lucrare in sine, un subiect
de maxima actualitate, care trebuie analizat si rezolvat.

33 https://publications.ics-shipping.org/single-product.php?id=47
34 https://publications.ics-shipping.org/single-product.php?id=43
35 https://publications.ics-shipping.org/single-product.php?id=44
% https://publications.ics-shipping.org/single-product.php?id=23
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Porturi si locuri
Rutele cheie ale vizate in mod Capturi de \;u:::ral:‘tﬂ:tr;cﬁl:
traficului global de| | obisnuit de citre droguri de mare marltirl: fat de
droguri traficantii de amploare droguri
Cani droguri "
Wﬁ i Qqu ﬂl’ ﬁ ;. M J
8| ug Abuse|On Boarq Ship
Managementul Proceduri de Proceduri de Antrenament §i
riscului si strategia securitate ale securitate ale odneaile
de securitate navei facilitatii portuare
Tendinfe de Raspunsul Ia
emerge:lti a activitiiti neobignuite conf::ﬁ:r:: & Ce. t!'ebllile B?
drogurilor, inclusiv pe mare, in port driinii/ alosel. 6 faceti atunci cind
caracteristicile §i sau cu implicarea : se gisesc droguri
modul de identificare pasagerilor sau a citre membrii la bord
a acestora echipajului echipajului
J J

Fig. 37 Capitolele lucrarii Drug Trafficking and Drug Abuse On Board Ship
Sursa Informatiilor: https://publications.ics-shipping.org/single-product.php?id=23

6. Tanker Safety Guide: Liquefied Gas — Ghid privind Siguransa
Tancurilor: Gazul Lichefiat, lucrare aflatda la a treia editie, are ca subiect
securitatea navelor care transporta gaz lichefiat, fiind un adevarat ghid de bune
practici pentru cei ce lucreaza in domeniu. De asemenea, este o lucrare care se
recomanda, n mod expres, sa se afle la bordul unor astfel de nave;

7. Safe Transport of Containers by Sea: Guidelines on Best
Practices — Transportul in Siguranza al Containerelor pe Mare: Instructiuni
pentru Cele Mai Bune Practici, asa cum arata si titlul, ofera o orientare spre
cele mai bune practici in transportul containerelor pe mare, oferita, prin
colaborare, de catre ICS si World Shipping Council (WSC), acesta din urma
fiind un grup de varf in transportul programat al containerelor, care
functioneaza dupa un program similar cu al ferry-boat-urilor, avand date, ore si
itinerarii fixe. Asa cum se arata in prezentarea acestei lucrari, ,,intentia este de a
oferi consiliere cu privire la toate activitatile care au o influenta directa asupra
sigurantei navelor si a incarcaturilor acestora, precum si asupra reducerii
riscurilor la adresa vietii echipajelor navelor si a altor membri ai personalului
din lantul de transport.”37;

37 https://publications.ics-shipping.org/single-product.php?id=6
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8. Maritme Security: Guidance for Ship Operators on the
International Maritime Organization (IMO) International Ship and Port
Facility (ISPS) Code - Securitatea Maritima: Orientari pentru Operatorii de
Nave cu privire la Codul Organizasiei Maritime Internagionale (IMO) privind
Navele si Instalagiile Portuare Internagionale (ISPS) *, aparuta in anul 2003,
urmareste doud aspecte :

- A oferi sprijin companiilor pentru punerea in aplicare in mod
eficace Codul International de Securitate a Navelor si
Instalatiilor Portuare (ISPS) si

- Pentru a evita perturbarea operatiunilor lor din cauza unei
eventuale neconformitati

9. Peril at Sea and Salvage: A Guide for Masters - Pericolul pe
Mare si Salvarea: Un Ghid pentru Comandanyi, care, in 1998 a ajuns la a
cincea editie, este un ghid care ,,ofera informatii pentru a ajuta comandantii in
luarea deciziilor atunci cand se confrunti cu o situatie periculoasa”®®. Ghidul
este, Tn special, Tn ajutorul celor ce transporta petrol si gaze, dar o mare parte
din sfaturi este adecvata si pentru alte tipuri de nave;

10. Un ghid extrem de important este si Model Ship Security Plan —
Model de Plan de Securitate a Navei®, care este destinat pentru elaborarea
planurilor lor de securitate a navei (Ship Security Plans-SSP), in conformitate
cu prevederile Codului ISPS, acoperind toate cerintele relevante ale SOLAS si
ale Codului ISPS legate de SSP.

Acestea ar fi principalele lucrari elaborate de International Chamber of
Shipping (ICS) si am tinut sa le prezentam, deoarece, pe de 0 parte este
necesara cunoasterea lor pentru toti cei care lucreaza in domeniul maritim, iar,
pe de alta parte, sunt de un real ajutor, atat pentru armatori, operatori maritimi,
comandanti si ofiteri maritimi, dar si pentru echipaje si lucratorii portuari.

ICS editeaza, in fiecare an, o publicatie, Annual Review, care este 0
trecere in revista a principalelor probleme din domeniul maritim si care aloca o
parte din cuprinsul sau problemelor de securitate maritima.

Numarul din anul 2019, de exemplu, cuprinde o serie de titluri care
abordeaza acest subiect, dupa cum urmeaza: UN Law of the Sea Implementing
Agreement — Acordul de Implementare a Legii Marii a ONU*; Piracy and
Violence: Addressing an Unacceptable Problem - Pirateria si Violenza:
Abordarea unei Probleme Inacceptabile “?; Mediterranean Migrant Rescue

38 https://publications.ics-shipping.org/single-product.php?id=7

39 https://publications.ics-shipping.org/single-product.php?id=29

40 https://publications.ics-shipping.org/single-product.php?id=8

4l % UN Law of the Sea Implementing Agreement, International Chamber of Shipping,
Annual Review, 2019, pp. 24-27

42 |bidem, pp. 28-29
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Crisis — Criza Salvarii Migrangilor in Marea Mediterang®®; Lifeboat Safety —
Siguranza Barcilor de Salvare**; Seafarers and Digital Disruption —
Navigatorii si perturbarea Digitald*; Defending the Global Pollution Liability
Regime- Apdrarea Regimului Global de Raspundere privind Poluarea;
Confronting Corruption - Confruntarea cu Corupria *'.

Am prezentat aceste douad organizatii internationale pentru a face
cunoscut faptul ca preocuparile pentru securitatea maritima nu sunt numai ale
ONU, prin IMO, sau, cum vom vedea, ulterior, al UE si NATO, ci si al multor
organizatii internationale care isi desfdsoara activitatea in domeniul maritim si
care doresc sa contribuie la stabilirea si realizarea masurilor de securitate
maritima, cu scopul imbunatatirii sigurantei in domeniul maritim, fiind direct
interesate n acest demers.

In afard de aceste organizatii, existi o multitudine de organizatii
continentale, zonale si nationale care se preocupa pentru problemele de
securitate maritima, actiunile acestora fiind de mai mica anvergura si limitate la

I11.7 Uniunea Europeana (UE)

111.7.1 De la politica maritima la strategia de securitate
maritima

Uniunea Europeana este unul dintre principalii actori politici ai lumii,
structurdndu-si o politica proprie, ampla si multidimensionald, care sa raspunda
provocarilor lumii moderne, pentru integrarea Tn dinamica acesteia, pe de-0
parte si, pe de alta parte, sa raspunda cerintelor sale proprii, generate de
particularitatile sale interne, dar si de caracterul sau de structurd complexa, dar
unitard. Particularitatile sale deriva din suma particularitatilor entitatilor
componente si aducerea acestora la acelasi numitor este un demers dificil si de
duratd. Una dintre particularitatile sale este iesire sa la Oceanul Planetar si
abordarea unitara a problemelor din domeniul maritim, intre care si securitatea
maritima.

Pentru inceput, s vedem cum este pozitionatd Uniunea Europeana in
domeniul maritim, pentru a putea avea o imagine de ansamblu a dimensiunii si
particularitatilor de existenta si actiune a acestei structuri politico-economice
multinationale n contextul Oceanului Planetar, Tn toata complexitatea si
multidimensionalitatea acestuia.

43 Ibidem, pp. 42-43
4 |bidem, pp.48-49
5 Ibidem, p. 51
“6 |bidem, pp. 52-54
47 Ibidem, p.63
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Lungimea coastelor Uniunii Europene este de aproximativ 53.000 Km.,
situand-o pe locul trei in lume, dupa Canada si Indonezia. Tnainte de iesirea din
UE a Marii Britanii, Uniunea Europeana ocupa locul doi in lume ca lungime a
coastelor, cu o lungime de aproximativ 65.500 Km. Unele surse acrediteaza
ideea ca, practic, nainte de iesirea Marii Britanii din UE, lungimea coastelor ar
fi fost undeva la 68.000 Km. din totalul de 89,000 Km. al coastelor Europei®,
dar, din cauza faptului ca existd destul de multe erori in datele statistice si in
masurdtori, putem avea doar 0 imagine aproximativa, nu una exacta. Oricum,
aceste date sunt suficiente pentru a ne forma o imagine asupra dimensiunii
geografice a domeniului maritim al UE, la care putem adauga si faptul ca UE
are 764 de porturi mari si mai mult de 1200 de porturi comerciale®, dintre care
329 sunt considerate porturi cheie, datorita importantei lor®™, iar cantitatea bruta
medie de marfuri manipulate prin porturile Uniunii Europene este de 8,1
tone/locuitor, Romania fiind pe penultimul loc, dupa Polonia, cu 2,4
tone/locuitor®.

O astfel de dimensiune, dar si presiunea exercitata de factorul
economic, determind, in mod automat si 0O reactie la nivel institutional care,
evident, trebuie sa capete forma unei politici in domeniu.

Tncepand cu anul 2006, apare primul document ce se doreste a fi o etapa

premergatoare a politicii UE in domeniul maritim, Towards a future Maritime
Policy for the Union: A European vision for the oceans and seas <<How
inappropriate to call this planet Earth when it is quite clearly Ocean>> -
Catre o viitoare politica maritima a Uniunii: O viziune europeand pentru
oceane si mari <<Cum este nepotrivit s& numim aceasta planeta Pamant
atunci cand este destul de clar Ocean>>, cunoscut sub numele de Green
Paper — Cartea Verde, in care, asa cum se arata, inca de la inceput, ,,nu cauta sa
ofere toate raspunsurile, ci si puni cele mai corecte intrebari”®? Practic,
raspunsurile la aceste intrebari (Fig. 38) ar fi condus la conturarea unei politici
in domeniul maritim, dar dupa cum vom vedea, nu prea a fost asa, datorita

.....

8 French, V., Chu, N.-C., Santoro, F., Sousa Pinto, I., Borges, D., McDonough, N.(2015)
Review of Ocean Literacy in European Maritime Policy. EU Sea Change Project
“Shttps://ec.europa.eu/maritimeaffairs/sites/maritimeaffairs/files/docs/publications/eu-
maritime-security-strategy-risk-management-facts-04_en.pdf

%0 https://ec.europa.eu/transport/modes/maritime/ports/ports_en

5L ***Maritime ports freight and passenger statistics, EUROSTAT, 2018 (actualizare
facuta Tn martie 2020)

52 %** Towards a future Maritime Policy for the Union: A European vision for the oceans
and seas <<How inappropriate to call this planet Earth when it is quite clearly Ocean>>,
Office for Official Publications of the European Communities, 2006, ISBN 92-79-01825-6,
p.3
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Fig. 38 intrebarile esentiale lansate de Cartea Verde, referitoare la politica maritima a

Uniunii Europene
Sursa Informatiilor : Towards a future Maritime Policy for the Union: A European vision for the oceans and
seas:How inappropriate to call this planet Earth when it is quite clearly Ocean, Office for
Official Publications of the European Communities, 2006, ISBN 92-79-01825-6, p.3

Practic, toate aceste documente au o mare problema si anume faptul ca
sunt elaborate de specialisti in toate si cunoscatori in nimic. Niciunul dintre cei
care sunt enumerati ca parintii acestui document nu au vreo legdturd
profesionald cu domeniul maritim. Ca peste tot, se crede ca politicile sunt
atributul politicienilor, ca de aia se cheama politici, dar adevarul, realitatea,
demonstreaza ca daca politicianul nu are asistenta unor somitati in domeniul
abordat, nu pot produce decat vorbe si maculatura. Si asta se intdmpla nu numai
la UE, dar si la alte institutii internationale, iar la noi acest fapt este o constanta
a vietii politice nationale, unde politicienii sunt, automat, experti in toate.

Experti fara studii si fira expertiza. In schimb, in jurul lor au o armati
de creatori de fraze, sintagme, expresii si studii care suna, dar nu rasuna,
deoarece nu au continut — lipseste substanta, ideea, logica.

Asa se intampla si cu acest document care, pe langa multe lipsuri, are si
una esentiala: nu pomeneste mai nimic de securitatea maritima, aceasta,
Tmpreuna cu siguranta maritima fiind pomenite intr-o mica sectiune dintr-un
subcapitol al capitolului 3, unde avem o insiruire de fraze inutile, gen
,monitorizarea apelor UE implicd resurse considerabile” sau ,asigurarea
sigurantei si securititii pe mirile noastre necesiti cooperare internationala’,

%3 Ibidem, p. 29
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Adica ceva in genul ,apa este uda”. Dar, sa punem asta pe seama
faptului ca securitatea maritima, la acea datd era o problema putin abordata si,
in acelasi timp, si foarte putin gestionata peste tot in lume, nu numai in Europa.

Totusi, este trasa o concluzie care, practic este rezultatul realitatii, nu al
cine stie carei gandiri profunde, si anume ca ,,nu ne mai putem permite sa luam
in considerare oceanele si marile pe o baza pur sectoriald. Provocarea pentru
noi este de a explora modul in care interactioneaza diferite politici maritime
sectoriale si modul in care acestea pot fi combinate pentru a se completa
reciproc si pentru a crea sinergii, avand in vedere ca toate acestea se refera la
aceeasi resursi de bazi: oceanul unic al lumii”*

Pe tot parcursul acestui document sunt inserate in jur de 60 de intrebari
care vizeaza o Viitoare politica maritimd a UE, unele dintre ele extrem de
importante, cum ar fi: ,,Poate UE sa adauge valoare numeroaselor initiative
nationale, locale si private care existd deja in domeniul maritim?”®; | Ce masuri
suplimentare ar trebui sa ia UE pentru a atenua efectele si a se adapta la
schimbirile climatice din mediul marin?®%; | Cum poate fi inversati sciderea
numarului de europeni care intrd in anumite profesii maritime i cum se asigura
siguranta si atractivitatea locurilor de munca?®, dar si intrebari ridicole, gen:
”Ar trebui dezvoltatd o retea europeand de cercetare maritima?”>®

Nu vom zabovi prea mult asupra acestui document care, de fapt, desi a
avut ca scop ,,sa lanseze 0 dezbatere despre o viitoare politicd maritima pentru
UE care trateaza oceanele si marile intr-un mod holistic™®, a fost dat, deja,
uitarii si nici macar nu mai figureaza in arhiva de documente a UE. Tn mod cert,
datorita slabei sale valori. Dar, pentru noi, constituie un reper cronologic. Si
chiar a declansat discutii. Astfel, de exemplu, o importantd organizatie
internationala, Sail Training International, a dat un raspuns la acest document,
care, pe langa o de inteles pledoarie pro domo, face si remarci la probleme
esentiale, cum ar fi ca ,Sail Training International si membrii sdi sprijind
notiunea de politicd maritima integratd, dar nu in sensul unei politici universale;
sectoarele individuale au caracteristici speciale care vor avea in continuare
nevoie de abordari de politica sectoriala®.

Anul urmator, 2007, este marcat de documentul elaborat de Comisia
Comunitarilor Europene si intitulat ,,O politicd maritima integrata pentru

% Ibidem

% Ibidem, p. 7

%6 Ibidem, p. 19

5 Ibidem, p. 22

%8 Ibidem, p. 15

% Ibidem, p. 5

80 *** Gajl Training International response to Green Paper on a Future Maritime Policy
for the EU Published 7 June 2006 by the European Commission “Towards a future
Maritime Policy for the Union: A European vision for the oceans and seas”, Hampshire,
United Kingdom, 27 June 2007, p. 5
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Uniunea Europeana”, care este prezentat sub forma unei comunicari catre
Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European si
Comitetul Regiunilor si cunoscut sub denumirea de ,,Cartea Albastra”.

inca de la inceput se precizeaza cd ,,pornind de la aceste contribugii
valoroase, Comisia propune o politica maritima integrata pentru Uniunea
Europeand, bazata pe recunoasterea clara a interconexiunilor dintre toate
aspectele legate de madrile si oceanele Europei si a necesitarii elaborarii in
comun de politici maritime pentru a beneficia din plin de rezultatele
preconizate™®, Practic, aceastd frazi marcheazd inceputul politicii maritime
integrate a Uniunii Europene, deschizand, fara indoiala, drumul politic spre
Oceanul Planetar al Uniunii Europene.

Acest document lanseaza cateva proiecte care stau la baza politicii
maritime a UE (Fig. 39)

Nu vom intra nici Tn detaliile acestui document si ne vom concentra
strict numai pe problemele care au legatura cu securitatea maritima.

O prima abordare o gasim in capitolul 3 (Un cadru de administrare si
instrumente pentru o politica maritima), subcapitolul 3.2 (Instrumente de
elaborare a unei politici integrate), la alineatul 3.2.1 (O refea europeana de
supraveghere maritima) unde, o problema atit de serioasa este pomenita in
treacat. Din textul acestui alineat, noi retinem urmatoarele idei:

- ,Activitatile de supraveghere sunt derulate de statele membre,

insa cea mai mare parte a activitatilor si amenintarilor abordate de acestea au un
caracter transnational’®?;
,.In majoritatea statelor membre, activititile de supraveghere privind pescuitul,
mediul si controlul marilor sau imigratia intra in responsabilitatea mai multor
agentii de aplicare a legii care functioneaza independent una de cealalta. Acest
fapt conduce la o utilizare ineficace a resurselor deja foarte limitate®®

De asemenea, este de retinut si ce isi propune comisia si anume:

- ,,Va promova imbunatatirea cooperarii intre garzile de coasta
din statele membre si agentiile din domeniu®;

- ,,Va lua masuri pentru o mai buna interoperabilitate a sistemului
de supraveghere, care si reuneascd sistemele existente de monitorizare si
reperare utilizate pentru siguranta si securitatea maritima, pentru protectia
mediului marin, controlul activitatilor de pescuit, controlul frontierelor externe

si alte activititi de aplicare a legii”®®

61 *** COMMUNICATION FROM THE COMMISSION TO THE EUROPEAN
PARLIAMENT, THE COUNCIL, THE EUROPEAN ECONOMIC AND SOCIAL
COMMITTEE AND THE COMMITTEE OF THE REGIONS An Integrated Maritime Policy
for the European Union, COM(2007) 575 final, Brussels, 10.10.2007, p. 2

%2 Ibidem, p. 5

8 Ibidem

% Ibidem

% Ibidem, p.6
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UN SPATIU EUROPEAN DE TRANSPORT
MARITIM FARA BARIERE

O STRATEGIE EUROPEANA PRIVIND
CERCETAREA IN DOMENIUL MARIN

POLITICI MARITIME NATIONALE
INTEGRATE CARE URMEAZA SA FIE
ELABORATE DE CATRE STATELE MEMBRE /

O RETEA EUROPEANA DE CENTRE DE
ACTIVITATI (CLUSTERE) MARITIME

LEGISLATIA EUROPEANA A MUNCI
PENTRU SECTORUL TRANSPORTULUI
MARITIM _SI AL PESCUITULUI

Flg 39 Proiecte care si stea la baza politicii maritime a Uniunii Europene, propuse in

,,Cartea Albastra”
Sursa informaﬁilor: COMMUNICATION FROM THE COMMISSION TO THE EUROPEAN PARLIAMENT,
THE COUNCIL, THE EUROPEAN ECONOMIC AND SOCIAL COMMITTEE AND THE COMMITTEE OF THE
REGIONS An Integrated Maritime Policy for the European Union, COM(2007) 575 final, Brussels, 10.10.2007, p.
3

O altd referire la securitatea maritima o intalnim la capitolul 4
(Domenii de actiune pentru o politica maritima integrata a Uniunii Europene),
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in cadrul subcapitolului 4.1 (Maximizarea utilizarii durabile a marilor i
oceanelor), unde se arata ca: ,,Transportul maritim este esential pentru comertul
interior si exterior al Europei si raméne coloana vertebrald a centrului de
activitati maritime. Totusi, acest sector va continua sa prospere numai daca
Uniunea va actiona mai departe pentru a instaura un nivel ridicat de siguranta si
securitate maritima, contribuind la protejarea vietilor omenesti si a mediului
inconjurator si promovand Tn acelasi timp conditii de concurenta echitabile la
nivel international”®®. Practic, aceasta fraza nu aduce nimic nou, fiind Tn nota
clasicd a documentelor Comisiei, dar am prezentat-o numai datorita faptului ca
face referire la subiectul care ne intereseaza, nu pentru ca ar aduce ceva nou si
cu substanta.

Si cam acesta este totul. Daca elimindm frazele conventionale si
frazele care nu au continut practic (adicd actiuni, termene, entitati implicate,
etape, modalitati de evaluare, analiza rezultate, masuri corective etc.), practic, si
acest document este unul extrem de birocratic, paralel cu realitatea si care, pe
parcurs, chiar a fost anulat de realitate. Dar, asa cum am subliniat anterior,
scopul nostru a fost de a determina elementele de securitate maritima si, din
pacate, subiectul este limitat la cateva fraze cu referire generala. Orice politica,
indiferent de domeniul vizat, pe langa scopuri, obiective si actiuni, neaparat
trebuie sa aiba si elementul securitate. Altfel, este ca si cum ti-ai propune sa
traversezi o jungla complet dezbracat si fara mijloace de aparare. Oricat de bine
ai planui acest demers si oricat de motivat ai fi, in mod cert te vei pierde prin
jungla si numai atat.

Acesta a fost inceputul politicii maritime a UE si primele semne de
preocupare, slabe, ce-i drept, pentru securitatea maritima. Din acest moment,
vom lasa in pace politica, fie ea si maritima si vom urmari subiectul securitate
maritima in Uniunea Europeana.

Drumul a fost destul de lung, deoarece strategia de securitate maritima
a UE s-a conturat destul de lent, desi presiunile din partea statelor membre a
fost destul de mare. De exemplu, in anul 2013, Ulkopoliittinen Instituutti
(Institutul  Finlandez de Afaceri Internarionale), 1in colaborare cu
Utrikespolitiska Institutet (Institutul Suedez de Afaceri Externe), au elaborat un
studiu care avea ca subiect securitatea maritima intr-0 lume multipolara si
demersul pentru o securitate maritimd a domeniului maritim comun din
Uniunea Europeana.

Studiul este foarte bine elaborat si extrem de realist. Practic, este una
dintre cele mai bune pledoarii pentru o securitate maritima a Uniunii Europene,
argumentele aduse (Fig. 40) fiind elocvente Tn acest sens.

% Ibidem, p.7
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( STRATEGIA UE TREBUIE SA SE BAZEZE PE \
ASIGURAREA ,SECURITATII ACCESULUI” SI A
»MANAGEMENTULUI SUSTENABIL” PENTRU SPATIILE

MARITIME GLOBALE COMUNE.

IN SPECIAL, STRATEGIA UE TREBUIE SA SE
CONCENTREZE PE ASIGURAREA TRECERII IN CONDITII
DE SIGURANTA DE -A LUNGUL "LINIILOR MARITIME DE

COMUNICARE,, (SLOC), CARE SUNT DIN CE iN CE
MAI AMENINTATE DE RIVALITATI ALE MARILOR
PUTERI, CONFLICTE TERITORIALE, REFORMULAREA
DREPTULUI MARITIM $SI PROLIFERAREA ACTORILOR
\ MARITIMI NESTATALI j
)

IN ACEST CONTEXT DE SECURITATE AFLAT IN
SCHIMBARE , ACCESUL SI INTERESELE EUROPENE IN
COMUNITATILE MARITIME GLOBALE NU MAI POT FI
ASIGURATE PRIN APLICAREA PUTERII HEGEMONICE A
SUA $SI ESTE NECESAR CA UE SA ELABOREZE O
NOUA STRATEGIE PROACTIVA PROPRIE PENTRU
kASlG'UMREA SPATIILOR MARITIME COMUNE PROPRII

J

(TRANSFORMAREA, IN ULTIMII ANI, A MEDIULUI GLOBAL \
DE SECURITATE MARITIMA DETERMINATA DE :

UDifuzia puterii maritime

UConcurenta in domeniul maritim

U,,Teritorializarea marilor”

UAscensiunea unor actori maritimi nestatali

USchimbari in geografia domeninlui maritim

¥EI Existenta unei reale curse pentru resursele maritime J

( ESECUL IN FORMULAREA PROPRIEI STRATEGII 51 \

VIZIUNI PENTRU GESTIONAREA DOMENIULUI MARITIM
COMUN, AR AVEA CA REZULTAT FAPTUL CA UE VA
DEVENI DIN CE IN CE MAI MARGINALIZATA IN
DEZBATERILE PRIVIND VIITOAREA GUVERNANTA A
SPATIILOR MARITIME SIS -AR PUTEA CONFRUNTA CU

UN NUMAR TOT MAI MARE DE PERTURBARI DE-A
\_ LUNGUL SLOC - URILOR SALE VITALE §I IN CADRUL v
HOQTABELOE SoLEJAARITINE

Fig. 40 Argumente pentru o securitate maritima a Uniunii Europene

Sursa informatiilor: Timo Behr, Mika Aaltola & Erik Brattberg, Maritime Security in a Multipolar
World: Toward an EU Strategy for Maritime Commons, FIIA Briefing Paper 130, Ulkopoliittinen
Instituutti, May 2013, p.2

Studiul este foarte critic n ceea ce priveste activitatea UE in problema
Securitatii maritime, subliniind faptul cd documente importante precum
European Security Strategy (2003) si raportul subsecvent de implementare a
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acesteia (2008), Comunicatul Comisiei asupra unei Politici maritime
Integrate(2007) si concluziile Consiliului privind securitatea maritima (2010)
contin foarte putine elemente despre securitatea maritima, iar Strategia de
Securitate Europeana (2003), chiar ,,este remarcabil de ticuta in problemele
maritime”.%” Noi am adauga faptul ca, totusi, contine o referire, in treacit, la
pirateria maritima, undeva, spre finalul capitolului I (,,O noua dimensiune a
crimei organizate, care va merita o atentie sporitd, este cresterea pirateriei
maritime”)®®. Trist, dar adevirat, Uniunea Europeani s-a trezit destul de tarziu
ca are s 0 dimensiune maritima, cu probleme specifice si deloc de neglijat.

Tn anul 2008, raportul de implementare a European Security Strategy
— Strategia de Securitate Europeana face un progres, in sensul ca se pomeneste
tot numai de pirateria maritima, dar, de data aceasta, in patru fraze. Tn una
dintre acestea este reamintit faptul ca UE a initiat operatiunea ATALANTA,
pentru combaterea pirateriei ce ameninta ajutoarele pentru Somalia, aceasta
fiind prima misiune de tip ESDP (European Security and Defence Policy —
Politica Europeand de Securitate si Aparare)®

Dupa atatea framantari, intalniri, documente, in anul 2010, la una
dintre Tntalnirile Consiliului Uniunii Europene, pe probleme de afaceri externe,
se adoptd doua concluzii referitoare la Strategia de Securitate Maritima care
aratd ca ,,Uniunea trebuie sa contribuie Th mod activ la un domeniu maritim
mondial stabil si sigur prin amenintarile identificate in Strategia Europeanda de
Securitate, asigurand in acelasi timp coerenta, inclusiv cu politica maritima
integratd a UE (PMI - EU Integrated Maritime Policy). Pentru a realiza acest
lucru, interrelatia dintre capacitatile civile si militare ale UE si ale statelor
membre joaca un rol-cheie, Tn conformitate cu Tratatele si ,In acest context,
Consiliul invita Tnaltul Reprezentant, Tmpreuna cu Comisia si statele membre,
sa Intreprinda activitati in vederea pregatirii optiunilor pentru posibila elaborare
a unei strategii de securitate pentru domeniul maritim global, inclusiv posibila
stabilire a unei Grupari Operative. Lucrarile vor avea loc in contextul
FSP/PSAC, in cadrul Strategiei Europene de Securitate”.” Practic, acesta este

7 Timo Behr, Mika Aaltola & Erik Brattherg, Maritime Security in a Multipolar World:
Toward an EU Strategy for Maritime Commons, FIIA Briefing Paper 130, Ulkopoliittinen
Instituutti, May 2013, p.9

88 **x A secure Europe in a Better World — European Security Strategy, Brussels, 12
December 2003, p. 5

89 *** EUROPEAN SECURITY STRATEGY A SECURE EUROPE IN A BETTER WORLD,
REPORT ON THE IMPLEMENTATION OF THE EUROPEAN SECURITY STRATEGY -
Providing Security in a Changing World, Council of the European Union, Brussels, 2009,
p. 20

70 *** Council conclusions on Maritime Security Strategy, 3009th FOREIGN AFFAIRS
Council meeting Luxembourg, 26 April 2010
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momentul in care putem considera ca a fost ,,conceputa” nasterea Strategiei de
Securitate Maritima a Uniunii Europene si de aceea am tinut sa il aducem in
prim plan.

Activitatile de construire a Strategiei de Securitate Maritima a
Uniunii Europene au continuat pana in anul 2014, cand lucrurile incep sa se
coaguleze. Astfel, in primivara anului 2014, Comisia Europeand si Inaltul
Reprezentant al Uniunii Europene pentru Afaceri Externe si Politica de
Securitate au elaborat 0 comunicare comuna catre Parlamentul European si
Consiliu, intitulata ,,Pentru un domeniu maritim mondial deschis si sigur:
elemente pentru o strategie a Uniunii Europene Tn materie de securitate
Maritima”.

Documentul furnizeazd o serie de elemente care sa contureze o
strategie de securitate maritimd viabila, primul element important fiind
stabilirea intereselor Tn materie de securitate maritima (Fig. 41) care, in mod
evident, deriva din interesele de securitate ale Uniunii Europene. Nu vom face
comentarii asupra lor, deoarece sunt doar niste propuneri si, evident, au fost
supuse dinamicii transformarii.

Prevenirea conflictelor, mentinerea picii §i consolidarea securitatii
internationale prin colaborarea cu parteneri internationali. Acestea favorizeazi
 cooperarea maritimd internationald i statul de drept, faciliteazi comertul

maritim si contribuie la dezvoltarea durabili
“
l.\'"ﬁF;RESF:LE

@INBVIATERIE

Protejarea UE impotriva amenintirilor la adresa securititii maritime,
inclusiv protejarea infrastructurii maritime critice, cum ar fi porturile i
erminalele, instalaiile off-shore, conductele subacvatice, cablurile de
telecomunicafii, proiectele de cercetare si inovare stiinfifici i alte
activitifi economice pe mare

Controlul eficace al frontierelor maritime externe ale Uniuniiin
vederea prevenirii activititilor ilegale

Protejarea lanfului de aprovizionare mondial al UE,a libertatii
de navigatie,a dreptului de trecere inofensivi a navelor care
navigheazi sub pavilioanele statelor membre ale UE, precum si
siguranfa si securitatea navigatorilor si a pasagerilor acestora

Prevenirea pescuitului ilegal, nedeclarat §i nereglementat (INN)

Fig. 41 Interesele in materie de securitate maritima ale Uniunii Europene

Sursa informatiilor: COMUNICARE COMUNA CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIU Pentru
un domeniu maritim mondial deschis si sigur: elemente pentru o strategie a Uniunii Europene in materie de
securitate maritima, Comisia Europeana si Inaltul Reprezentant al Uniunii Europene pentru Afaceri Externe si
Politica de Securitate, JOIN(2014) 9 final, Bruxelles, 6.3.2014, p. 3
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Pentru prima data, in cadrul Uniunii Europene, intr-un document, sunt
inserate amenintarile la adresa securitatii maritime (Fig. 42). De remarcat este
faptul ca acestea sunt prezentate ca amenintari, desi unele sunt pericole reale,
deoarece au produs, deja, efecte, cum este cazul actelor de talharie pe mare. Si,
mai ales, aceste acte se remarca prin continuitate, cazurile fiind prezente n
permanentd, cu o intensitate mai mare sau mai mica. La fel este si terorismul,
criminalitatea transfrontaliera si criminalitatea organizatd, inclusiv traficul de
arme, de droguri si de fiinte umane pe mare, precum si pescuitul ilegal,
nedeclarat si nereglementat care, in mod evident, nu sunt numai simple
amenintari si trebuie tratate ca atare. Formularea cea mai potrivita ar fi fost
sintagma ,,pericole si amenintari”, deoarece, granita dintre amenintare si pericol
este foarte volatila. Oricand, o amenintare poate deveni pericol, dar si pericolul
poate regresa la stadiul de amenintare. Grav este faptul ca pericolul poate trece,
dar amenintarea ramane, exceptie facand cazurile rare cand se reuseste
eradicarea pericolului. Daca dispare amenintarea, dispare si pericolul, in mod
automat, dar, Tntotdeauna poate reapare, daca nu sunt luate masurile adecvate si
apar fisuri de securitate, adica riscuri.

Proliferare a armelor de
distrugere in masi, inclusiv
enintirile de naturd chimica,
iologicd, radiologici si nucleard

Litigiile maritime teritoriale,
actele de agresinne si conflictele
armate intre state

Consecintele potentiale asupra

Pirateria maritima si jaful armat edinlui ale deversarilor ilegale

pe mare sau ale poluirii marine
accidentale
Terorismul si alte acte ilegale
Criminalitatea trans frontaliera tentionate impotriva navelor, a
si criminalitatea organizata, mirfurilorsia pasagerilor, a

inclusiv traficul de arme, de
droguri side fiinte umane pe
mare, precum si pescuitul ile gal,
nedeclarat 5i nereglementat

Flectele poetentiale ale
catastrofelor naturale, ale
fenomenelor exireme si ale
schimbarilor climatice asupra

porturilor si a instalatiilor
portuare, precum $i a

tructurii maritime critice,
inclusiv atacurile cibernetice
asupra sistemelor informatice

Conditifle de pe mare si din
zona de coastd, care scad

potentialul de crestere side
creare de locuri de munci in

sistemului de transport maritim

. on . sectorul marin si sectorul
si, in special, asupra :

infras tructurii maritime maritim
AMENINIARI LA ADRESA SECURITAIII
MARITIME

Fig. 42 Amenintari la adresa securitatii maritime

Sursa informatiilor: COMUNICARE COMUNA CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN $I CONSILIU
Pentru un domeniu maritim mondial deschis si sigur: elemente pentru o strategie a Uniunii Europene in materie de
securitate maritima, Comisia Europeana si Inaltul Reprezentant al Uniunii Europene pentru Afaceri Externe si
Politica de Securitate, JOIN(2014) 9 final, Bruxelles, 6.3.2014, pp. 3-4
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Cand este abordata problema obiectivului strategiei, se recurge la o
formulare prolixa (,,Obiectivul strategiei este de a facilita o abordare
transsectoriala in privinta securitatii maritime. Acest lucru ar putea fi realizat
prin urmirirea urmitoarelor patru obiective strategice:”!) care, practic, spune
cd un obiectiv strategic ar putea fi realizat prin alte patru obiective strategice.

Asta se obtine cand nu sunt stipanite notiunile de strategie si
documentele sunt elaborate de functionari, nu de specialisti. Un obiectiv
strategic, subsumeaza obiective de nivel inferior, nu insumeaza obiective de
acelasi nivel cu el, decat dacd inventam notiunea de ,,superstrategic”. Totusi, sa
trecem 1n revista cele patru obiective strategice. Acestea sunt’%:

1. Utilizarea optima a capacitatilor existente la nivel national si

european;

2. Promovarea unor parteneriate eficace si credibile in domeniul

maritim mondial,

3. Promovarea eficientei din punctul de vedere al costurilor;

4. Sporirea solidaritatii dintre statele membre

Si ca sa nu trecem cu vederea, trebuie remarcat faptul ca acest
document foloseste sintagma ,,domeniu maritim” ceea ce inseamna un castig in
ceea ce priveste modalitatea de abordare a subiectului securitate maritima.

Capitolul V al acestui document, ,,Organizarea raspunsului UE:
valorificarea si imbunatdrirea realizarilor existente™, este, de departe cel mai
consistent, deoarece abordeaza partea concretd a lucrurilor, desi abunda si in
formulari care doar suna frumos, filosofic si filologic. Astfel, sunt enumerate
patru principii care, sustin cei care au redactat documentul, trebuic si fie
continuti de o strategie care are ca scop realizarea unei mai bune guvernante
maritime. Totul suna frumos, dar ce ne facem ca cele mai elementare cunostinte
in domeniu ne invata ca principiile sunt de domeniul doctrinei, nu al strategiei.

Cele patru principii sunt aplicate Tn cinci domenii (Fig. 43), ,,pentru 0

mai buni cooperare”.”

T COMUNICARE COMUNA CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIU
Pentru un domeniu maritim mondial deschis si sigur: elemente pentru o strategie a Uniunii
Europene in materie de securitate maritima, Comisia Europeana si inaltul Reprezentant al
Uniunii Europene pentru Afaceri Externe si Politica de Securitate, JOIN(2014) 9 final,
Bruxelles, 6.3.2014, p. 4

2 |bidem, pp. 4-5

3 Ibidem, pp. 5-12
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Actiunea externa

Cunoasterea situatiei
maritime, supravegherea si
schimbul de informatii

Dezvoltarea capabilitatilor si
consolidarea capacitatilor

ercefarea si inovarea,

A\ educatia si formarea in
R — domeniul securitatii
\ Pmcn,m'o ~ maritime

Fig. 43 Principii si domenii de aplicare propuse pentru Strategia de Securitate Maritima a
Uniunii Europene

Sursa informatiilor: COMUNICARE COMUNA CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIU Pentru
un domeniu maritim mondial deschis si sigur: elemente pentru o strategie a Uniunii Europene Tn materie de
securitate maritima, Comisia Europeana si Inaltul Reprezentant al Uniunii Europene pentru Afaceri Externe si
Politica de Securitate, JOIN(2014) 9 final, Bruxelles, 6.3.2014, pp. 5-12

Desi concluziile si masurile de urmarire din ultimul capitol sunt, sa
zicem interesante, demna de retinut este ultima fraza: ,Integrarea securitatii
maritime Tn politicile UE este, in aceasta privinta, de o importantd cruciala
pentru transformarea obiectivelor de politicd in realiziri”’*, deoarece exprima
chiar un adevar.

Practic, din motive de spatiu, nu am putut analiza toate documentele
care au premers Strategia de Securitate Maritima a Uniunii Europene,
rezumandu-ne la doua dintre acestea, dar nu vom trece mai departe fara a le
enumera. Acestea sunt: Council Conclusions of 26 April 2010, The Council
Conclusions on integration of Maritime Surveillance of 23 May 2011, The
Limassol Declaration of 7 October 2012, The European Council Conclusions
of December 2013 si The Joint Communication by the European Commission
and the High Representative of 6 March 2014.

Dupa cateva luni, Consiliul Uniunii Europene, pe data de 24 June 2014,
a adoptat Strategia de Securitate Maritima a Uniunii Europene, care, dupa

™ Ibidem, p. 13
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introducerea de rigoare, arata ca: ,,Prin securitate maritima se intelege situatia
din domeniul maritim mondial, in care respectarea dreptului international si a
legislatiei nationale este asigurata, libertatea de navigatie este garantata, iar
cetdtenii, infrastructura, transporturile, mediul si resursele marine sunt
protejate”™ Nu vom comenta aceasti definitie, dar nu putem si nu remarcim
faptul ca ea exprima mai mult notiunea de siguranta maritima, decat pe cea de
securitate maritima. Pana la urma, este o definitie, ca multe altele si, in fapt,
exprimd un punct de vedere. Si mai este si o problema chiar presanta si anume
traducerea oficiala a documentelor Tn limba roméana. Este evident faptul ca
traducerile (cel putin a acestui document Tn mod sigur) sunt facute de persoane
care habar nu au ce traduc, fiind total pe langa subiect. De exemplu, denumirea
acestei strategii, n limba engleza, este European Union Maritime Security
Strategy, iar traducerea oficiala, in limba romana, este Strategia Uniunii
Europene in materie de securitate maritima. Comentariile sunt de prisos. De
aceea, in ceea ce priveste documentele Uniunii Europene, am optat pentru cele
n limba engleza.

Una dintre cele mai importante afirmatii dintre cele pe care le regasim
in aceasta strategie este aceea ca ,,Strategia acopera domeniul maritim
mondial”’®. Prin aceastd frazi, Uniunea Europeani isi exprima fara echivoc
intentia de a fi un actor important in domeniul maritim mondial, atat din punct
de vedere politico - economic, dar si in domeniul securitatii maritime, aceasta,
insemnand, implicit si 0 componenta militara. Practic, operatiunea ATALANTA
este argumentul material al afirmatiei noastre.

Principiile care stau la baza Strategiei de Securitate Maritima a Uniunii
Europene au ramas neschimbate, fiind cele pe care le-am prezentat anterior in
Fig. 43, la acestea adaugandu-se cateva obiective care vor fi avute in vedere in
aplicarea strategiei’”:

,,a) sa reuneasca atat aspectele interne, cat si cele externe ale securitatii
maritime a Uniunii si sd promoveze o abordare vasta a gestiondrii provocarilor
Tn materie de securitate maritima si a intereselor maritime;

b) sa promoveze o buna guvernanta maritima, bazata pe norme, in apele
aflate sub suveranitatea, drepturile suverane si jurisdictia statelor membre,
precum si in marea libera;

5 *** Eyropean Union Maritime Security Strategy, Council of the European Union,
11205/14, Brussels, 24 June 2014, p. 3

6 Ibidem, p. 4

" Ibidem, pp. 4 - 6
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c) sa stabileasca 0 coordonare Tmbunatatita si durabild a proiectelor si a
activitatilor tuturor actorilor relevanti la nivel european, regional si national si
sa utilizeze Tn mod optim strategiile macroregionale relevante ale UE atunci
cand este cazul;

d) sa promoveze conditii de concurenta echitabile la nivel international
si competitivitatea statelor membre;

e) sa consolideze potentialul de crestere economica si al locuri de
munca Tn domeniul maritim, astfel cum a fost stabilit in strategia de crestere a
UE - Europa 2020;

f) sa contribuie la securitatea pe mare si la protejarea frontierelor
maritime externe ale Uniunii;

g) sd promoveze Securitatea regionald in fiecare bazin maritim la
frontierele externe ale UE, intr-un mod coerent cu particularitatile fiecarei
regiuni;

h) sa promoveze coordonarea si dezvoltarea unor noi sinergii cu si intre
statele membre, inclusiv la nivel regional, precum si cooperarea cu parteneri si
Organizatii regionale si internationale;

1) sd sporeasca solidaritatea in randul statelor membre si sd& promoveze
sprijinul reciproc Tn gestionarea provocarilor in materie de securitate maritima;

J) sa promoveze o mai buna cunoastere comuna a Situatiei si un schimb
mai bun de informatii, conceptele operationale, modurile de operare si
experienta, tinand seama nu doar de necesitatea de a cunoaste, ci si de
necesitatea de a impartasi, anticipand astfel amenintarile, urmand o abordare
cuprinzatoare;

k) sa consolideze rolul UE ca actor global si furnizor de securitate, care
isi asuma responsabilitatile in prevenirea conflictelor, precum si in raspunsul in
situatii de criza si gestionarea crizelor in domeniile de interes, pe mare si
provenite de pe mare, si care obtine stabilitate si pace prin actiuni cuprinzatoare
si pe termen lung ale UE”.

Daci 1in documentul COMUNICARE COMUNA CATRE
PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIU: Pentru un domeniu maritim
mondial deschis si sigur: elemente pentru o strategie a Uniunii Europene in
materie de securitate maritima, pe care l-am prezentat anterior, erau prevazute
cinci interese strategice ale Uniunii Europene Tn domeniul securitatii maritime
(vezi Fig. 41), in strategie apar reformulari si numarul de interese strategice
creste la opt (Fig. 44)
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EVOLUTIA INTERESELOR STRATEGICE ALE UE,
TOAR SEC

= Tecuritatea UE, a statelor sale membre sia tt[;'lt lor "_'-'---...,_-.
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Fig. 44 Interesele strategice ale UE in domeniul securitatii navale

Sursa informatiilor: 1. COMUNICARE COMUNA CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIU
Pentru un domeniu maritim mondial deschis si sigur: elemente pentru o strategie a Uniunii Europene Tn materie de
securitate maritima, Comisia Europeana si Inaltul Reprezentant al Uniunii Europene pentru Afaceri Externe si
Politica de Securitate, JOIN(2014) 9 final, Bruxelles, 6.3.2014, p. 3; 2. European Union Maritime Security
Strategy, Council of the European Union, 11205/14, Brussels, 24 June 2014, pp. 6 — 7
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Fata de documentul anterior, strategia face un pas semnificativ Tnainte,
la amenintari adaugénd si riscurile, dar confuzia dintre amenintari si pericole
persistd, amestecandu-le Tn aceiasi oald, sub denumirea genericd de
»amenintari”. S-ar intelege din asta cd Uniunea Europeana, in ceea ce priveste
domeniul maritim, nu are de-a face cu niciun pericol. Anterior, am aratat ca
foarte multe dintre aceste amenintari sunt, de fapt, pericole. De asemenea, sunt
amestecate riscurile cu amenintarile, nerespectandu-se o delimitare clara, ca cea
prezentata in capitolul II al lucrarii noastre, unde am definit ce inseamna
amenintari, pericole, riscuri etc.

De exemplu, Tn enumerarea riscurilor si amenintarilor (Fig. 45), prima
referire este la ,amenintarile sau folosirea fortei indreptate impotriva
drepturilor si a jurisdictiei statelor membre asupra zonelor lor maritime”® cand,
in mod corect, in opinia noastra, ar fi trebuit sd aiba urmatorul continut:
amenintarile cu folosirea fortei sau folosirea fortei impotriva statelor membre n
ceea ce priveste drepturile si jurisdictia acestora in domeniul maritim”. Astfel,
ar deveni clar care este amenintarea si care este pericolul, Th mod logic si
gradat. Ca strategia nu este politica sa se bazeze pe intorsaturi de fraza, ci este
condamnata la exprimari exacte si conCise.

Capitolul VI, dedicat consolidarii raspunsului UE, este mult mai bine
structurat, deoarece detaliaza cele cinci domenii principale ,,de punere in
aplicare pentru a consolida raspunsul UE”®, care, coincid cu cele din
,,COMUNICAREA COMUNA CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN SI
CONSILIU: Pentru un domeniu maritim mondial deschis si sigur: elemente
pentru o strategie a Uniunii Europene in materie de securitate maritima,
Comisia Europeand si Tnaltul Reprezentant al Uniunii Europene pentru Afaceri
Externe si Politica de Securitate, JOIN(2014) 9 final, Bruxelles, 6.3.2014”, cu o
singura modificare, la cel de-al treilea domeniu principal, unde sintagma
»dezvoltarea capabilitdtilor si1 consolidarea capacitdtilor” este redusd la
sintagma ,,dezvoltarea capabilitatilor”.

Sunt foarte multe de spus referitor la acest capitol, deoarece este,
practic, nucleul acestui document, fiind dedicat conceptiei de actiune a UE 1n
domeniul securitatii maritime. Deoarece nu vrem sa reproducem ad litteram
acest capitol, dar nici sa-l neglijam, vom prezenta elementele care ni se par cele
mai importante, cum ar fi:

8 Ibidem, p. 7

9 Ibidem, pp. 8-15
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Proliferarea armelor de nimicire in masa, inclusiv a amenintirilor de
naturi chimica, biologica, radiologica si nucleara (CRBN)

_.' Amenintirile sau folosirea fortei indreptate impotriva drepturilor sia
Jjurisdictiei statelor membre asupra zonelor lor maritime
' v
Amenintirile la adresa securitétii cetitenilor europeni si a intereselor

. economice pe mare in urma unor acte de agresiune externi, inclusiv
cele legate de litigii maritime, amenintarile indreptate impotriva
v drepturilor suverane ale statelor membre sau conflictele armate

Criminalitatea transfrontalieri si cea organizati, inclusiv pirateria
maritima si jaful armat pe mare, traficul de persoane si filierele de
« imigratie clandestina, retelele de criminalitate organizata care
faciliteazi migratia ilegald, traficul de arme si droguri, conirabanda

Terorisnml si alte acte ilegale infentionate, pe mare si in porturi,
impotriva navelor , a marfurilor, a echipajului si a pasagerilor, a
porturilor si a instalatiilor portuare, precum si a infrastructurii
maritime si energetice critice, inclusiv atacurile cibernetice

v Amenintarile la adresa libertatii de navigatie, cum ar fi refuzarea
accesuui la mare si strimtori si obstructionarea cailor maritime de
navigatie
v

Riscurile de mediu, inclusiv exploatarea nedurabila si neautorizata a
resurselor naturale si marine, amenintirile la adresa biodiversitatii,
pescuitul INN, degradarea mediului din cauza deversirilor ilegale sau
accidentale, poluarea chimici, biologica si nucleari, in special
nmnitiile chimice abandonate in mare si mumitiile neexplodate

Cercetirile arheologice ilegale si nereglementate si jafurile vizind
obiecte arheologice

Impactul potential, din punctul de vedere al securititii, al

¥ dezastrelor naturale sau provocate de om, al fenomenelor extreme
si al schimbéarilor climatice asupra sistemului de transport maritim
si, in special, asupra infrastructurii maritime

Fig. 45 Riscurile si amenintdrile la adresa securitatii maritime conform strategiei de
Securitate Maritimad a Uniunii Europene

Sursa informatiilor: European Union Maritime Security Strategy, Council of the European Union, 11205/14,
Brussels, 24 June 2014, pp. 7 -8

- ,,.Statele membre sunt organizate diferit Tn apararea intereselor
strategice nationale si ale UE 1n materie de securitate maritima si in protectia

Tmpotriva riscurilor si a amenintarilor la adresa securitatii maritime. Unele state
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membre utilizeaza autoritatile civile in scopul supravegherii si al asigurarii
respectdrii legii, cum ar fi paza de coastd; altele utilizeaza fortele navale sau
alte forte maritime, in timp ce alte state membre acorda aceasta responsabilitate
administratiilor civila si militara deopotriva.”?;

- ” Fortele armate ale statelor membre ar trebui sa joace un rol
strategic pe mare si de pe mare, sa aibd o anvergurd mondiald si sa ofere
flexibilitatea si accesul care permit UE si statelor sale membre sa contribuie la
intregul spectru de responsabilititi maritime”®;

- ,UE ar trebui sa actioneze autonom si in relatie cu partenerii
internationali. O atentie deosebitd ar trebui acordata credrii de parteneriate cu
organizatiile internationale”®?;

Limbunatatirea vizibilitatii UE in domeniul maritim mondial”®?;

- ,consolidarea pregatirii pentru viitoarele situatii neprevazute din
domeniul securitatii maritime si integrarea acesteia din urma in agenda politicii
externe si de securitate comune (PESC), in stransa cooperare cu toti actorii
relevanti ai UE”8:

- ,promovarea mecanismelor de solutionare a litigiilor, n
conformitate cu UNCLOS, inclusiv a Tribunalului Internagional pentru Dreptul
Marii, in dialogurile politice ale UE cu tarile terte si cu organizatiile
regionale”®;

- ,.integrarea diferitelor surse de date in domeniul maritim in
temeiul dreptului national si international existent este o sarcina-cheie, care are
drept rezultat o mai buni intelegere a ceea ce se intdmpla pe mare”®;

- ,consolidarea cooperarii transfrontaliere si a schimbului de
informatii pentru a optimiza supravegherea zonei maritime a UE si a
frontierelor maritime ale acesteia™®’;

- ,promovarea unui schimb mai extins de bune practici, de

analize ale riscurilor si de informatii privind amenintarile, precum si a educatiei

8 Ibidem, p. 9
8 Ibidem, p. 10
8 |bidem

8 Ibidem

8 Ibidem, p. 11
8 Ibidem

8 Ibidem

8 Ibidem, p. 12
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si formarii profesionale, in cadrul tuturor forumurilor civile si militare
relevante, cum ar fi Coast Guard Functions Forum (Forumul Functiilor Garda
de Coasta) si Chiefs of European Navies Forum (CHENS), luand in considerare
planurile operationale maritime in vigoare intre statele membre si acordurile
regionale din UE”;

- ,realizarea unei analize comune a riscurilor Tn vederea
dezvoltarii unei gestionari comune a riscurilor la adresa securitatii maritime si,
daca este cazul, in vederea completarii cerintelor Tn materie de analiza a
riscurilor la adresa securitatii maritime stabilite la nivel international si la
nivelul UE™®°;

- »promovarea unei Iintelegeri comune pentru a spori
interoperabilitatea in randul actorilor in domeniul securitatii maritime”®;

- ,reunirea oportunitatilor de formare profesionala referitoare la
securitatea maritima disponibile in cadrul unor module comune privind
formarea profesionala in domeniul maritim”%;

Aceasta ar fi prezentarea pe scurt a Strategiei de Securitate Maritima a
Uniunii Europene, ea fiind urmata de EU Maritime Security Strategy Action
Plan - Planul de Acriune al Strategiei de Securitate Maritima al Uniunii
Europene, prezentat in decembrie 2014, adica la jumatate de an dupa
prezentarea strategiei.

Acesta este un document chiar bine realizat, care abordeaza toate
elementele esentiale ale securitatii Tn domeniul maritim, avand coerenta si
substanta, termene si responsabilitati. Si, ce este mai important, are certa
aplicabilitate practica, el detaliind cele cinci domenii de aplicare prevazute in
strategie.

Primul domeniu, External Action (Actiunea Externa), este structurat pe
sapte directii principale de actiune(Fig. 46), cu termene de aplicare imediat (un
an), sau mediu (1 la 3 ani), toate aceste directii principale contindand un numar
de 29 de actiuni concrete, cu responsabilitati nominalizate.

% Ibidem, p. 13
8 Ibidem, p. 14
% Ibidem

% Ibidem, p. 15
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Fig. 46 Domeniul de actiune ,,Actiunea Externa” din Strategia de Securitate Maritima a
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Sursa informatiilor: European Union Maritime Security Strategy (EUMSS) - Action Plan, Brussels, 16

December 2014, pp. 3 -7
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Al doilea domeniu, Maritime Awareness, Surveillance and Information
Sharing (Cunoasterea Situasiei Maritime, Supravegherea si Distribuirea
Informayiilor), are trei directii principale de actiune, Tn structura carora gasim
20 de actiuni ale caror termene imediate, medii sau lungi (intre trei si cinci ani)
(Fig 47).
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Fig. 47 Domeniul de actiune ,Cunoasterea Situatiei Maritime, Supravegherea si

Distribuirea Informatiilor” din Strategia de Securitate Maritima a Uniunii Europene
Sursa informatiilor: European Union Maritime Security Strategy (EUMSS) - Action Plan, Brussels, 16
December 2014, pp. 7-10

Aici ntalnim termenul ,maritime awareness™? in care, cuvantul
»awarenwss” este tradus si interpretat in cele mai nastrusnice feluri (vigilenta,
constientizare, constienta, sensibilitate, ba chiar si simtire), functie de cine sta
cu textul in fata. Practic, inseamna toate la un loc si, mai pe romaneste, nu este
altceva decat ,,cunoasterea situatiei din domeniul maritim” sau, mai pe scurt,
,cunoasterea situatiei maritime”. Textele documentelor UE, fiind elaborate de
diferiti functionari care se intrec in neologisme sau in inventare unor termeni si
sintagme, nu au claritatea si profunzimea specifica a celor elaborate de
specialisti Tn domeniu, care, evident, sunt preocupati de idee, de informatie, nu
de forma. Asa au aparut termeni gen ,,guvernanta”, ,rezilienta”, ,,capabilitate”
etc., care necesita ei insisi tradusi si asta poate insemna cateva fraze de
explicatii, ceea ce este neproductiv si face ca textul sa fie greu de inteles si
interpretabil. Caracterul elitist al acestor documente nu face de loc sa le creasca
valoarea continutului, pe de o parte si ingreuneaza cunoasterea si intelegerea lor

92 #** European Union Maritime Security Strategy (EUMSS) - Action Plan, Brussels, 16
December 2014, p. 7 et seq.
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de catre cat mai multe persoane, pe de alta parte. Dati un astfel de text unui
simplu marinar (in virtutea faptului si dreptului fiecarui cetatean UE de a fi
informat) si veti vedea ca trebuie ca cineva sa ii ,,traduca”. Dar, sa revenim la
ale noastre, sperand ca ceea ce am scris noi este usor de lecturat si de inteles!

Al treilea domeniu de actiune, Capability Development (Dezvoltarea
Capabilitarilor), este structurat pe trei directii principale de actiune, totalizand
un numar de 29 de directii de actiune, cu termene imediate, medii sau lungi
(Fig.48).
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Fig. 48 Domeniul de actiune ,,Dezvoltarea capabilitatilor” din Strategia de Securitate

Maritima a Uniunii Europene
Sursa informatiilor: European Union Maritime Security Strategy (EUMSS) - Action Plan, Brussels, 16
December 2014, pp. 11-14
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In acest domeniu de actiune se face referire expresa la domeniul militar
si se specifica faptul ca trebuie sa se bazeze pe EU Capability Development
Plan — Planul Uniunii Europene de Dezvoltare a Capabilitarilor. De asemenea,
este subliniatd necesitatea colaborarii cu NATO, evaluarea capacitatilor de
patrulare pe mare, inclusiv in zona polard, colaborarea structurilor civile cu
European Defence Agency (EDA) - Agensia Europeana de Aparare, n
domeniul tehnologiilor cu dubla utilizare, prin ,,identificarea proiectelor pilot in
domeniul Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS) - Servicii de Sisteme de
Aeronave Pilotate de la Distansa, comunicatiilor prin satelit, imaginilor prin
satelit de Tnalta rezolutie, urmaririi semnalelor si detectarea prin tehnologii
subacvatice, schimbul de informatii, securitatea cibernetica si securitatea
maritima, pentru a sprijini activitatile statelor membre in aceste domenii, tinand
seama de faptul ca capacitatile militare sunt detinute si exploatate de statele
membre”®,

Nu este uitata nici securitatea cibernetica, deoarece, asa cum am vazut,
aceasta devine o componenta din ce Tn ce mai importanta a securitatii maritime.
Tn acest domeniu (Dezvoltarea Capabilitazilor), una din directii este referitoare
la ,,imbunatatirea integrarii unei dimensiuni de securitate ciberneticd in
domeniul maritim in ceea ce priveste capacitatile, cercetarea si tehnologiile,
bazéndu-se pe coordonarea civilo-militarda si pe sinergiile cu politicile
cibernetice ale UE elaborate Tn cadrul EU Cyber Security Strategy - Strategiei
UE de Securitate Cibernetica™®*. Securitatii cibernetice, pe buna dreptate, i se
acordd un spatiu generos in cadrul acestui plan si cine va avea timp si dorinta Sa
1l studieze, va constata acest lucru, ba, mai mult, va remarca consistenta,
pertinenta si calitatea referirilor la securitatea cibernetica si nu numai la acest
aspect. Practic, cu acest scop am dat si aceste cateva exemple. Planul este foarte
bun, numai ca aplicarea sa in practica este dificila.

Cel de-al patrulea domeniu de actiune, ,,Risk management, Protection
of critical maritime infrastructure and Crisis response”® (Gestionarea
riscurilor, Protecria infrastructurii maritime si Raspunsul la crize), structurat
pe patru directii principale de actiune, contine 24 de directii de actiune, toate cu
termene medii si lungi de punere in aplicare (Fig. 49).

% Ibidem, p. 12
% lbidem
% |bidem, pp. 14 - 17
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Fig. 49 Domeniul de actiune,, Risk Management, Protection of Critical Maritime
Infrastructure and Crisis Response (Gestionarea Riscurilor, Protectia Infrastructurii

Maritime Critice si Raspunsul la Crize)
Sursa informatiilor: European Union Maritime Security Strategy (EUMSS) - Action Plan, Brussels, 16
December 2014, pp. 14-17

NE

Cateva directii din acest domeniu de actiune, sunt, in opinia noastra, de
maxima importanta. Si avem urmatoarele exemple:

- »3d Se urmareascd o abordare comuna si cuprinzdtoare a
gestionarii riscurilor de securitate maritima, bazata, de asemenea, pe analize
nationale ale riscurilor®¢;

- »oprijinirea initiativelor bazate pe schimbul de informatii pentru
imbunatatirea evaluarii comune a riscurilor de securitate pentru circulatia
marfurilor prin lantul global de aprovizionare, nainte ca acestea sa ajunga la
destina‘gie”97;

- ,»Sa efectueze cercetari privind protectia sporita a frontierelor, in
special Tn ceea ce priveste amenintarile chimice, biologice, radiologice si
nucleare, tehnologiile avansate de etansare (care contribuie la securitatea

% |bidem, p. 14
 Ibidem
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containerelor) si analiza comerciala a bunurilor strategice n sprijinul
neproliferarii acestor amenintari”®,

- ~Incurajarea elaborrii planurilor de urgenti si de interventie in
domeniul maritim si punerea in aplicare a orientarilor pentru asigurarea liniilor
strategice de comunicatii Tn domeniul maritim, a coridoarelor energetice
maritime, a instalatiilor offshore si a altor infrastructuri critice, cum ar fi cele
legate de securitatea energetica”®

- ,Dezvoltarea sau sprijinirea dezvoltarii exercitiilor maritime ale
UE pentru a spori gradul de pregatire si Starea de pregatire a statelor membre si
a capacitatilor UE de a raspunde amenintarilor la adresa securitatii, asa cum
sunt definite in EUMSS, inclusiv consecintele schimbarilor climatice, tindnd
seama de impactul acestora, nivelul de vulnerabilitate si masurile de adaptare in
statele membre”*;

- ,Evaluarea posibilelor contributii din activele civile si militare
ale statelor membre, cum ar ar fi navele de vanatoare de mine si de cercetare
hidro-oceanografici, pentru cercetarea arheologici subacvatica™%;

- ,Elaborarea unui glosar al tuturor termenilor utilizati in
domeniul securitatii maritime pentru a promova definitii partajate in mod
obisnuit’102

Am dat aceste exemple, pentru a contura o imagine a valorii acestui
document care nu este perfect, dar este perfectibil, continand elemente foarte
valoroase care sa structureze o strategie maritima viabila.

Domeniul de actiune cinci, Maritime security research and innovation,
education and training (Cercetarea si Inovarea in Domeniul Securitarii
Maritime, Educayia si Formarea), structurat pe trei directii principale, are 27 de
directii de actiune (Fig. 50), cu termene de punere in aplicare, imediate, medii
si lungi.

Si in continutul acestui domeniu de actiune sunt de remarcat o serie de
directii care, prin finalizarea lor, vor produce progres, dar si schimbari care, in
mod teoretic, vor avea rezultate benefice. Totul depinde de modul cum sunt

materializate, deoarece, din punct de vedere teoretic, sunt incurajatoare.

% Ibidem, p. 15
% Ibidem
100 bidem
101 |bidem, p. 16
102 |bidem, p. 17

240



TRATAT DE SECURITATE MARITIMA

ursurilor de form
dis panibile in dome niul

peatu :tneun i movare in
!prEJ:uI secariirii mariime,
Insiv deavobiarea de
€ il mukifonctionale 3icn
i ‘pl.‘l.:bﬁllnlltun n‘i:rw.l:]
Crearea de noi mph 11 dav nIlrl-:l , L.ﬂ J# g!'!:ghqﬂu: state lormembre,

ek temte, o ntra dervoltarea W= moyare a pariene riate lor
public-privat peotm accelerarea

dexvoliird tehoobogiei
+ Creareaunei repelede
y/ partene i globali de
oeroeiare s
DIRECTII deavoltare
PRINCIPALE

DE ACTIUNE

Fromovarea des g wrirdi
exercifiilor de inre grare

inter-agentil

DIKECTI DE
ACTIUNE
DOMENIUL DE ACTIUNE:
wCERCETARER $U

NOTARRA DY DORMESITL,

SRCURITATI DARTTINE,
EOUEATLA F1 FORMAETRA®
Fig. 50 Domeniul de actiune ,,Maritime Security Research and Innovation, Education and
Training” (Cercetarea si Inovarea in Domeniul Securitatii Maritime, Educatia si Formarea)
Sursa informatiilor: European Union Maritime Security Strategy (EUMSS) - Action Plan, Brussels, 16
December 2014, pp. 17-20
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Si aici sunt cateva directii de actiune pe care merita sa le enumeram:

- ,,Realizarea unui inventar al materialelor de formare maritima
existente, in special al celor aprobate la nivel international, care ar putea fi o
baza pentru elaborarea unor programe de invatimant comune”%;

- »Recunoasterea activitatii academiilor internationale, cum ar fi
Academia Muncii Tn Domeniul Maritim a Organizatiei Internationale a Muncii,
Institutul International de Drept Maritim al IMO sau Universitatea Maritima
Mondiali a IMO si si le ofere sprijin corespunzitor”%;

- »,Promovarea cooperarii in domeniul cercetarii si inovarii n
domeniul securitatii maritime, al educatiei si formadrii, prin promovarea
stabilirii de legaturi intre agentiile UE, centrele de cercetare, formare si
educatie si centrele de excelentd ale statelor membre ale UE, inclusiv cele
acreditate de NATO care sunt deschise tuturor statelor membre ale UE%;

- »Luati in considerare crearea unei retele de experti in cercetare
si dezvoltare pentru a crea o viziune clara si a propune o agenda transsectoriala
pentru cercetarea Tn domeniul Securitatii maritime. Expertii participanti vor
proveni din surse de la autoritatile utilizatorilor finali, din cercetare si din

103 1hjdem
104 Ibidem, p. 18
105 |hidem
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industrie si vor include reprezentanti ai statelor membre, ai Comisiei, ai EDA si
EEAS”';

»Includerea aspectelor legate de securitatea maritima 1in
exercitiile UE, Tn conformitate cu politica UE privind exercitiile, prin utilizarea
in mod cel mai adecvat a exercitiilor maritime desfasurate de statele membre,
care implica active civilo-militare menite sa consolideze cooperarea
paneuropeani’®’;

- ,Elaborarea unui program al UE de exercitii nationale de
securitate maritim inter-agentii”'%;

- ,Promovarea, in mod continuu, a exercitiilor de securitate
maritima ale UE si ale statelor membre intre securitatea interna si autoritatile de
aplicare a legii care implica autorititi/agentii maritime militare”1°

Am staruit asupra acestui plan, desi nu l1-am prezentat in integralitatea
sa, deoarece, In plan teoretic este foarte bine intocmit, dar, dupa o citire
detaliatd si aprofundata, daca se incearca sia se Supuna grila planului peste
activitatile real desfasurate, din pacate, sunt multe restante si multe abateri de la
directia inserata Tn plan. Oricum, planul a fost revizuit si, in mod cert, va mai fi
revizuit sau chiar modificat sau schimbat.

Prima analiza a stadiului de implementare a fost facuta in luna iunie
2016 si a abordat, punctual, fiecare directie generala si fiecare directie de
actiune din cadrul fiecarui domeniu de actiune prezentate mai sus,

Asa cum am aratat anterior, s-au constatat si realizari dar si nerealizari
si intarzieri. Vom prezenta cateva dintre acestea pentru exemplificare.

In ceea ce priveste primul domeniu de actiune, External Action
(Acriunea Externa), redenumit, intre timp, Building the European Union as a
Stronger and Leading Maritime Security Provider in the Global Maritime
Domain - Construirea Uniunii Europene ca Furnizor de Securitate Maritima
mai Puternic si mai Important in Domeniul Maritim Mondial, pe langa
problemele realizate, printre altele s-au constatat urmatoarele:

- in ceea ce priveste imbunatatirea vizibilitatii UE Tn domeniul
maritim mondial si in cunoasterea situatiei din domeniul maritim al UE ,statele

106 |hidem, p. 19
107 Ibidem, p. 20
108 1bidem
109 1pidem
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membre nu au raportat lansarea niciunei campanii de comunicare”°

fost ,,actiuni pentru rezolvarea pasnici a litigiilor”***;

- un acord, intre garzile de coasta, de operare si lansarea
auditurilor de asigurare a calitatii privind sistemul maritim de coordonare a
cautirii si salvirii ,,este avut in vedere™*?;

- unele state membre au sugerat ca unele directii, sau chiar
directii principale de actiune (e.g. Promovarea, atat in cadrul IMO, cat si al
CGPCS, a diseminarii principiilor de competentd exclusiva a statelor de
pavilion in largul marii, precum si a imunitatii functionale a personalului care
indeplineste sarcini oficiale pe mare) ,.fiind realizate si, prin urmare, supuse
unei posibile eliminari”3;

- ,.statele membre au subliniat necesitatea de a lua act de cele mai
bune practici in domeniul cooperarii in domeniul serviciilor de frontiera din
tarile de la Marea Neagra, precum si al controlului eficace al regiunii”**;

- Este necesar ,,a se promova 0 cooperare mai stransa cu NATO
n ceea ce priveste standardele si procedurile”**;

- a fost mentionata ,,necesitatea de a evidentia rolul important al
EFCA ( European Fisheries Control Agency — Agengia Europeana de Control
al Activitarilor de Pescuit) Tn lupta Tmpotriva pescuitului ilegal, nereglementat
si nedeclarat in tarile terte”'®

De retinut este faptul ca, inca de la inceputul documentului se reafirma
cd, pentru statele membre, rimane o prioritate cooperarea cu NATO Y

Al doilea domeniu de actiune, Maritime Awareness, Surveillance and
Information Sharing (Cunoasterea Situasiei Maritime, Supravegherea si
Distribuirea Informayiilor), rebotezat si acesta, intre timp cu denumirea de
Maritime awareness built upon close cooperation and information sharing
(Cunoasterea situasiei maritime bazata pe o cooperare stransa si pe schimbul
de informarii), este analizat tot prin prisma realizarilor si nerealizarilor, dar, la
fel ca In Tntreg documentul, formularile sunt foarte diplomatice, nepunctand
transant eclementele slabe, nerealizarile si adoptand stilul ,,mangaierii pe
crestet”. Punctul forte este reprezentat de corectiile si adaugirile aplicate
planului. Unele dintre cele mai importante elemente ale analizei acestui
domeniu, ar fi:

si nu au

10 *xx JOINT STAFF WORKING DOCUMENT On the implementation of the EU
Maritime Security Strategy Action Plan, Brussels, 22.6.2016 SWD(2016) 217 final, p. 4

11 Ibidem, p. 5

12 1hidem

113 1hidem

114 1bidem

115 |bidem, p. 6

118 1hidem

17 Ibidem, p. 4
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- exista decalaje intre statele UE, in ceea ce priveste punerea in
aplicare a prevederilor din acest domeniu de actiune'*?;

- mai multe state membre au solicitat permiterea colaborarii cu
state terte, nu numai la nivel regional, dar si mondial, in cadrul CISE (Common
Information Sharing Environment — Mediul Comun de Schimb de Informayii),
dar si consolidarea cooperarii intre diferite agentii ale UE (EFCA, EMSA,
Frontex si Europol). De asemenea, s-a semnalat necesitatea unui Manual CISE
si a dezvoltarii, Tn continuare, a aplicatiei de raportare a operatiunilor comune
CISE (JORA - Joint Operation Risk Analysis — Analiza de Risc a Operatiilor
Intrunite)*;

- statele membre au sugerat ca este necesar sid se continue
finantarea din diferite surse a EUROSUR (European Border Surveillance
System — Sistemul European de Supraveghere a Frontierelor)*?°;

- cateva state membre au solicitat ca noua directii de actiune si o
directie principala de actiune (Asigurarea unei coordonari adecvate intre
diferitele initiative de supraveghere ale UE Tn UE si domeniul maritim mondial)
sa fie considerate indeplinite si sa fie scoase din program, aceasta insemnand
cd, In cea mai mare parte, directiile de actiune din cadrul acestui domeniu de
actiune au fost indeplinite''Ramane de vizut!;

- un numar tot mai mare de autoritati nationale cu interese in
domeniul maritim (Politie de Frontiera, Garda de Coasta, Vama, Forte Navale,
Administratii Maritime si Costiere si Autorititi de Control al Pescuitului)
coopereaza cu Centrele Nationale de Coordonare EUROSUR, care au devenit
operationale in perioada 2013-2014, pentru supravegherea frontierelor'??;

- Centrele Narionale de Coordonare EUROSUR coopereaza
indeaproape cu Maritime Rescue Co-ordination Centres (MRCC) - Centrele de
Coordonare a Cautarii si Salvarii Maritime, in unele state membre functionand
n aceiasi locatie. Schimbul de informatii si cooperarea dintre centrele nationale
de coordonare si MRCC a fost specificat in Manualul EUROSUR, care a fost
adoptat de Comisie in decembrie 2015'%3;

- in cursul anului 2015, Frontex a imbunatatit in mod continuu
Serviciile de Fluidizare EUROSUR, Tmpreuna cu sprijinul Agentiei Europene
pentru Siguranfa Maritima (EMSA), al Agengiei Europene de Control al
Pescuitului (EFCA) si al Centrului Satelitar al UE'?*, furnizand, in prezent 13

118 |bidem, p. 9

119 |bidem, p. 10

120 |bidem

21 |bidem, p. 11

122 |bidem, p. 12

123 |bidem

124 Centrul Satelitar al Uniunii Europene (EU SatCen, anterior EUSC) este agentia Uniunii
Europene (UE) care sprijina procesul decizional al UE Tn domeniul politicii externe si de
securitate comune (PESC), inclusiv misiunile si operatiunile de gestionare a crizelor, prin
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servicii, de la detectarea, monitorizarea si urmarirea navelor, pana la detectarea
anomaliilor, monitorizarea coastelor si a zonei prefrontaliere, conditiile
meteorologice maritime si hartile nautice, la diferite aplicatii software,
permitand, de exemplu, calcularea pozitiilor navelor cu migranti, aflate in
deriva, tinand seama de tipul navelor, curentii marini si conditiile
meteorologice!?.

- au fost initiate demersurile pentru redactarea primei variante a
CISE Handbook'?®, desi acest manual, conform planului, avea termen de
finalizare anul 2016. S-a considerat ca este prematura aparitia sa acum si
urmatorul termen de finalizare a fost fixat pentru anul 2020.

Analiza celui de-al treilea domeniu de actiune ”’Capability Development
(Dezvoltarea capabilitarilor)”, nu face nota discordantda cu precedentele
analize, mergand pe aceiasi linie. Principalele nerealizari, concluzii si propuneri
sunt:

- la nivel national, consolidarea cooperarii dintre autoritatile care
indeplinesc functii de pazd de coastd in vederea consolidarii abordarilor
transsectoriale in materie de supraveghere n cadrul securitatii maritime este
asigurata, de exemplu, de schimbul de date privind serviciul de trafic maritim
(VTS- Vessel Traffic Services) si sistemele de monitorizare a navelor (VMS —
Vessel Monitoring System ) intre aceste autorititi nationale?’;

- mai multe state membre s-au referit la cooperarea in domeniul
capacitatilor maritime polare, inclusiv prin mentionarea proiectului care
apartine European Defence Agency (EDA) — Agenria Europeana de Aparare,
denumit Project Team European Maritime Capabilities in the Arctic - Echipa
de Proiect Capabilitasi Maritime Europene in Arctica 1%;

- modernizarea si Standardizarea activelor aeriene, navale si
maritime optimizate pentru misiuni de patrulare Tn domeniul maritim global
sunt, de asemenea, in curs de desfégurarelzg;

- se Tinregistreazd, de asemenea, evolutii in cadrul actiunii
prioritare din CDP (Capability Development Plan-Planul de Dezvoltare a
Capabilitarilor), "Sisteme de supraveghere navald", inclusiv prin
standardizarea, imbunatatirea si cresterea capacitatilor operationale Th domeniul

furnizarea de produse si servicii rezultate din exploatarea activelor spatiale relevante si a
datelor colaterale, inclusiv a imaginilor prin satelit si aeriene, precum si a serviciilor
conexe. SatCen are sediul in Baza Aeriana Torrejon, situatd Tn municipalitatea spaniola cu
acelasi nume, in apropiere de Madrid. Directorul acestui centru este ambasadorul roméan
Sorin Dumitru Ducaru
125 »%* JOINT STAFF WORKING DOCUMENT On the implementation of the EU
Maritime Security Strategy Action Plan, Brussels, 22.6.2016 SWD(2016) 217 final, p. 4
126 |hidem, p. 14

127 |bidem, p. 15

128 1hidem

129 |bidem, p. 16
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sistemelor aeriene fara pilot, precum si in ceea ce priveste proiectul EDA
(European Defence Agency — Agensia Europeana de Aparare), al generatiei
viitoare de nave MCM (Mine Counter Measures- Mdasuri Contra Minelor)*3;

- legaturile de cooperare dintre agentiile UE, centrele de cercetare
si centrele de excelentd ale statelor membre, Th domeniile dezvoltarii
capacitatilor, au fost raportate ca fiind stabilite, dar este necesara imbunatatirea
acestei activitati'®!;

- statele membre au recunoscut, de asemenea, necesitatea de a
consolida in continuare planurile si politicile de securitate cibernetica pentru a
garanta, in acest sens, planurile de securitate ale instalatiilor portuare®?;

Foarte important, niciuna din directiile si, implicit, directiile principale
ale acestui domeniu de actiune nu a fost finalizata, desi, doud dintre cele trei
directii principale ale domeniului contineau directii de actiune cu termen
imediat (sub un an)

Cel de-al patrulea domeniu de actiune, Risk Management, Protection of
Critical Maritime Infrastructure and Crisis Response (Gestionarea Riscurilor,
Protecyia Infrastructurii Maritime si Raspunsul la Crize) si-a pastrat denumirea
initiala si, printre altele, contine, in afara de unele nerealizari si o serie de
concluzii si propuneri, care in opinia noastra, sunt relevante:

- n ceea ce priveste securitatea cibernetica in sectorul maritim,
’statele membre au raportat cu privire la eforturile lor de punere in aplicare a
directivelor necesare pentru a Tindeplini un nivel ridicat de rezilienta
cibernetica”. Este, de asemenea, promovatd securitatea cibernetica la bordul
navelor.'®;

- sunt promovate investitii in noile echipamente si software IT, in
vederea imbunatatirii capacitatilor nationale de culegere si analiza a datelor
privind siguranta maritima si securitatea mediului'3*;

- Common Emergency Communication and Information System
(Sistemului Comun de Comunicare si Informare in Caz de Urgenta) - CECIS si
procedurilor comune elaborate pentru comunicarea in situatii de criza si cererea
de asistentd maritima, au fost realizate si colaborarea cu tirile terte™®;

- au fost elaborate initiative nationale in ceea ce priveste
disponibilitatea de a face fatda amenintarilor la adresa securitatii**®;

- sunt Tnregistrate evolutii cu privire la modalitatile de utilizare Tn
eficace a instrumentelor existente de schimb de informatii, pe baza cooperarii

130 |hidem
181 Ipidem
132 1pidem
133 |bidem, p. 20
134 |bidem, p. 21
135 1pjdem
136 |hidem
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cu agentiile UE, printr-o perspectiva europeana transsectoriala de constientizare
a situatiei maritime la nivelul strategic al UE™’;

- statele membre coopereaza in vederea lansarii unui buletin
trimestrial mediteranean, care publica cele mai importante informatii din surse
publice, si care sa acopere domeniile de actiune din domeniul Securitatii interne
si externe. De asemenea, este previzut si un astfel de buletin pentru Atlantic?;

- 1n ceea ce priveste promovarea unei intelegeri reciproce pentru
cresterea interoperabilitatii intre actorii din domeniul securitatii, in rapoarte se
face trimitere la elaborarea de actiuni privind punerea in aplicare a Maritime
Spatial Planning Directive (Directiva privind Amenajarea Spatiului
Maritim)'%;

- »statele membre se asteaptd, de asemenea, sa depund eforturi
pentru dezvoltarea proceselor de partajare, dupa caz, a planurilor civilo-militare
ale statelor membre in situatii neprevazute, de urgenta si de interventie” si de
asemenea, colaborarea in vederea ,identificarii rutelor critice de tranzit
energetic (in special Tn ceea ce priveste cresterea transporturilor de LNG
( Liquefied Natural Gas - Gaze Naturale Lichefiate), precum si a
transporturilor nucleare/MOX” (Mixed oxide fuel- Combustibil Nuclear
MiXt*)l40;

- “au  fost  raportate  realizari  privind  lucrdrile
interdepartamentale pentru protejarea patrimoniului arheologic subacvatic,
inclusiv prin utilizarea radarelor de supraveghere si a informatiilor’#*

De asemenea se fac referiri la activitatile Comisiei, a documentelor
elaborate sau aflate in lucru, precum si asupra diverselor initiative si propuneri
ale statelor membre. De exemplu, s-a adus la cunostinta faptul ca un document
de lucru al personalului Comisiei privind securitatea cibernetica este in curs de
elaborare'®?, fapt ce este de o importantd deosebitd, deoarece, amenintirile

137 Ibidem

138 |bidem, pp. 21-22

139 |bidem, p. 22

140 | bidem

141 |bidem, p. 23

142 |bidem, p. 25

* Combustibilul nuclear mixt este format din ce pufin doi oxizi ai unor materiale
radioactive, cum ar fi, de exemplu, amestecul de plutoniu cu uraniu natural, uraniu
reprocesat sau uraniu saracit.

** European Security and Defence College (ESDC) - Colegiul European de Securitate
si Aparare a fost infiinzat Tn anul 2005, cu scopul de a oferi educayie la nivel strategic, in
domeniul securitarii si apararii, In cadrul The Common Security and Defence Policy
(CSDP) — Politica de Securitate si Aparare Comun, si de a oferi personal bine informat,
atat In cadrul instituziilor UE, cat si in statele membre ale UE. Tn prezent, acest colegiu
depdaseste frontierele europene, cu scopul de a promova, in continuare, valorile UE si de a
face schimb de bune practici Tn domeniul securitdrii si apararii si cu alte state din afara UE
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cibernetice Tn domeniul maritim au devenit extrem de periculoase, asa cum am
s aratat in capitolul II.

Ultimul capitol, capitolul V, *Maritime Security Research and
Innovation, Education and Training”’( Securitatea Maritima Cercetare si
Inovare, Educarie si Formare), rebotezat ’Research, Education and Training
for Maritime Security, Pillars of a Strong and Safer Europe”(Cercetare,
Educayie, si Instruire pentru Securitatea Maritima, Piloni pentru o Europa
Puternica si Sigura) este cel mai teoretizat capitol, dar destul de analitic pentru
o evaluare de principiu. Principalele probleme din acest capitol, Tn opinia
Noastra, care merita prezentate, sunt:

- European Security and Defence College (ESDC)** -
Colegiul European de Securitate si Aparare a dezvoltat un curs pilot privind
Securitatea maritima, care poate fi considerat o contributie la dezvoltarea
problemelor din acest domeniu®;

- activitatea desfasuratda in cadrul Baltic Sea Strategy
(Strategia pentru Marea Baltica), include siguranta si securitatea maritima ca
unul dintre domeniile sale prioritare'**;

- au fost raportate proiecte de cercetare pentru dezvoltarea de
aplicatii inovatoare pentru senzori cu scopul imbunatatirii detectarii timpurii si
a urmaririi continue a navelor mici‘#®;

- NIS WG3 (Working Group 3 — Grupul de Lucru 3) din cadrul
Network and Information Security (NIS) Platform — Platforma de Securitate a
Rerelelor si a Informayiilor care este componenta a European Union Agency for
Cybersecurity (ENISA) - Agengsia Uniunii Europene pentru Securitate
Cibernetica, a elaborat 0 agenda de cercetare strategica in domeniul securitatii
cibernetice, in care sunt mentionate porturile, transporturile si securitatea
maritimé“é;

- s-a sugerat consolidarea utilizarii tehnologiilor de aparare in
domeniul securitatii maritime care pot fi aplicate Tn scopuri civile (sisteme
radar, imagini prin satelit etc.), in vederea imbunatatirii gradului de cunoastere
a situatiei Tn domeniul securitatii maritime®

Concluzia finala a acestui document este ca ,,din rapoartele statelor
membre si din ale altor servicii care contribuie la acest document reiese ca un
numar mare de aspecte identificate in Strategia UE de Securitate Maritima si in
Planul sau de Actiune sunt urmarite atat la nivelul UE, cat si la nivel national si
ca punerea in aplicare a Planului de Acriune al UE in materie de Securitate
Maritima progreseaza bine”#8

Pentru viitor, au fost identificate cateva domenii de interes, carora,
statele membre trebuie sa le acorde un interes deosebit (Fig. 51) Situatia dificila

in materie de securitate cu care se confrunta UE a generat o serie de strategii

143 |bidem, p. 26
144 Ibidem, p. 27
145 |bidem
146 | bidem
147 Ibidem, p. 29
148 |bidem, p. 33
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sau politici la nivelul UE cu o concentrare sau o dimensiune de securitate, si
anume EU Global Strategy (Strategia Globala a UE), European Agenda on
Security (Agenda Europeana privind Securitatea), European Migration Agenda
(Agenda Europeana privind Migragia), Customs Risk Management Strategy
(Strategia de Gestionare a Riscurilor Vamale), Hybrid Threats Strategy
(Strategia privind Ameninsarile Hibride), Cyber Defence Policy Framework
(Cadrul Politicii de Aparare Cibernetica), Comunicatul Comun pentru o
Politica Integrata a Uniunii Europene pentru Regiunea Arctica).

Practicc, UE nu duce lipsa de documente, ci de mai multd, mai
coordonata si mai concreta actiune, deoarece apare riscul ca documentele sa
devinda mai importante decét realizarea lor.

e Initiative de schimb de informafii privind securitatea

1’ maritimi §i colaborare in diseminarea informatiilor care
sprijind o mai buni luare a deciziilor

‘cﬁuni §i actiuni subsecvente de sprijinire a consolidarii

capacitiitilor maritime §i a dezvoltiirii capacitiiilor in cazul
in care capacitiitile actuale nu sunt suficiente gi/sau au

DOMENII DE fost identificate lacune
INTERES PENTRUY Actiuni de sprijinire a dezvoltirii altor strategii regionale
VIITOR, iN sectoriale ale UE privind dimensiunea maritimi
DOMENIUL Continuarea activitiifii cu cercetarea §i inovarea a

SECURIT ATH capacititilor cu dubbi utilizare (sau multiutilizare) pentru

operafiunile maritime
MARITIME A Actiuni care vizeazd realizarea unor operafiuni de

UNIUNII securitate maritimi mal eficiente gi mai eficace, prin
EUROPENE coordonarea planificiirii gi utiliziirii resurselor maritime

Fig. 51 Domenii de interes pentru viitor, in domeniul securitatii maritime a Uniunii

Europene
Sursa informatiilor: JOINT STAFF WORKING DOCUMENT On the implementation of the EU
Maritime Security Strategy Action Plan, Brussels, 22.6.2016 SWD(2016) 217 final, p. 33

Implicarea a sute de entitati europene, nationale sau regionale in
finalizarea actionald a planului de implementare a strategiei este greoaie si apar
dese probleme de intelegere a sensului corect al unor formulari teoretice,
viziuni proprii de actiune practica, uneori discordante, coordonare extrem de
greoaie si sufocatd de birocratie, sisteme diferite de evaluare si autoevaluare,
dar si orgolii neascunse si tendinte hegemonice. Mai mult, implicarea si a altor
tari din afara UE, presupune o serie de activitati specifice de negociere,
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sincronizare, cooperare, coordonare si, mai ales, de aplicabilitate practica,
eficienta si durabila.

De asemenea, modul n care fiecare tara reuseste sa implementeze cele
convenite 1n strategie si planul sau de aplicare, este diferit, discordant, uneori,
cu initiative proprii in anumite directii de actiune sau chiar cu directii principale
de actiune proprii si, mai ales cu interese nationale certe, care, n unele cazuri,
de ce sa nu o spunem, prevaleaza celor europene.

Anul urmator, 2017, este prezentat un al doilea raport privitor la
implementarea Planului de Actiune al Strategiei de Securitate Maritima a
Uniunii Europene, care abordeaza analitic domeniile, directiile principale si
directiile de actiune, aduce o serie de modificari de forma (de exemplu,
domeniile de actiune sunt redenumite ,,focus areas” sau ,,priority areas”), dar si
de continut, de termene si responsabilitati si insereaza cateva concluzii reiesite
din evolutia situatiei de ansamblu din domeniul maritim, cum ar fi:

- ,,NU numai ca riscurile si amenintarile la adresa securitatii pe
marile noastre devin din ce in ce mai complexe, dar deteriorarea situatiei
generale din zonele de vecinatate, din ultimii ani, a generat noi provocari,
inclusiv cresteri puternice ale migratiei in regiunea mediteraneeana, trafic de
persoane si trafic de migranti”'*°;

- ,procesul de punere in aplicare progreseaza bine... Strategia a
condus la o schimbare importanta de mentalitate in randul actorilor de
securitate maritima”*®;

- ,dupd trei ani, s-au inregistrat progrese considerabile” si
»planul de actiune este, prin natura sa, un plan continuu, din acest motiv fiind
necesard o revizuire, pentru ca politica (in domeniu, n.n.) sa raimane apta pentru
provocirile actuale si viitoare” !,

- ,Planul de Actiune face obiectul unei evaluari a progreselor
si al unei posibile revizuiri, in conformitate cu prioritatile politice si va trebui sa
elimine actiunile care fie au fost puse Tn aplicare sau nu mai sunt relevante sau
care au devenit redundante™**2

Nu vom intra in amanunte Tn ceea ce priveste acest document, deoarece
reia probleme din primul raport, pe de-o parte si este destul de voluminos, pe de

149 % JOINT STAFF WORKING DOCUMENT Second report on the implementation of
the EU Maritime Security Strategy Action Plan, Brussels, 14.6.2017, SWD(2017) 238 final,
p.3

150 |bidem

51 Ibidem, p. 4

152 1bidem
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alta parte, asa ca ne vom opri asupra ultimului document important, aparut pana
acum, referitor la Strategia de Securitate Maritima a Uniunii europene..

Tn anul 2018, Consiliul Uniunii Europene a prezentat concluziile asupra
revizuirii Planului de Acriune al Strategiei Maritime de Securitate, asa cum a
fost adoptat de catre Consiliul pentru Afaceri Generale. Practic, se schimba
structura de analiza (obicei de baza in UE, probabil datorat sintagmei ,,c-asa-i
mai bine”), impartind activitatile, directiile de actiune, directiile principale de
actiune si domeniile de actiune, in doua parti mari:

1. Horizontal Actions (Actiuni pe Orizontald)™3;

2. Regional and Global Maritime Affairs(Afaceri Maritime

Regionale si Globale)!™

Nu vom face o analiza nici a acestei revizuiri de plan, deoarece nu ne-
am propus sa prezentam in amanunt documente ale UE si ne vom limita doar la
faptul ca termenele sunt pe termen mediu si scurt (dispare notiunea de termen
imediat) si cd, la fiecare activitate, sunt nominalizate structurile responsabile.

Documentele pe care le-am abordat mai pe larg, au fost cele care sunt
mai importante si le-am prezentat spre exemplificare, n Speranta ca cei
interesati le vor citi la sursa, adica pe site-ul Uniunii Europene, iar cei care le
cunosc la nivel aprofundat ne vor intelege dorinta de a le prezenta la cat mai
multi truditori in domeniul maritim, situati pe diferite paliere ierarhice si
profesionale.

In continuare, ne vom intoarce nitel in timp si vom face o scurtd
prezentare a unei structuri care s-a nascut Tnaintea Strategiei de Securitate a
Uniunii Europene, ba, mai mult, si inaintea primelor elemente de politica
navald a acesteia, ceea ce dovedeste ca toate cele prezentate mai sus au aparut
datoritd necesitatii si, de ce nu, datoritd cresterii in importantd a securitatii
maritime, ca urmare a aspectelor pe care le-am prezentat in capitolul II si,
evident, si ca urmare a cresterii interesului pentru studiul acestei probleme, asa
cum am aratat in capitolul I al acestei lucrari.

111.7.2 Agentia Europeani de Siguranta Maritima -
European Maritime Safety Agency (EMSA)

Regulation (EC) No 1406/2002 of the European Parliament and of the
Council of 27 June 2002 establishing a European Maritime Safety Agency -
Regulamentul (CE) NR. 1406/2002 al Parlamentului european si al Consiliului

183 #** Council conclusions on the revision of the European Union Maritime Security
Strategy (EUMSS) Action Plan (26 June 2018), 10494/18 , General Secretariat of the
Council, Brussels, 26 June 2018, pp. 10-22

154 Ibidem, pp. 23-29
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din 27 iunie 2002, de instituire a unei Agentii Europene pentru Siguranta
Maritima este documentul care consfinteste nasterea acestei foarte importante
agentii, cu sediul la Lisabona, pentru domeniul maritim european si numai.

Cu caracter general, aceastd agentie trebuia sa reprezinte un organ
tehnic care sa furnizeze Comunitatii Europene mijloacele necesare ,,pentru a
actiona eficient in scopul Tmbunatatirii normelor referitoare la siguranta
maritima in ansamblu, precum si la prevenirea poludrii cauzate de navele
maritime™*®, fapt reiterat si la art. 1, alin (2), mai detaliat, unde se arati ci:
»Agentia furnizeaza statelor membre si Comisiei asistenta tehnica si stiintifica
necesara precum si expertiza de inalt nivel pentru a le ajuta sa aplice corect
legislatia comunitara in domeniul Sigurantei maritime si prevenirii poluarii
cauzate de navele maritime, sa monitorizeze aplicarea acesteia si sa evalueze
eficienta masurilor in derulare%®.

Conform art. 2, agentia are urmitoarele atributii®’:

»(a) sprijind Comisia, daca este cazul, la desfasurarea lucrarilor
pregatitoare pentru actualizarea si dezvoltarea legislatieci comunitare in
domeniul sigurantei maritime si prevenirii poluarii cauzate de navele maritime,
in special in functie de evolutia legislatiei internationale in acest domeniu.
Aceasta atributie include analiza proiectelor de cercetare in domeniul sigurantei
maritime si prevenirii poludrii cauzate de navele maritime;

(b) sprijind Comisia la punerea eficientd in aplicare a legislatiei
comunitare in domeniul sigurantei maritime si prevenirii poluarii cauzate de
navele maritime in intreg spatiul comunitar. Agentia trebuie, in principal:

(i) sa monitorizeze functionarea globalda a regimului
comunitar de control exercitat de statul de port, eventual prin vizite in statele

(i) acorda Comisiei asistenta tehnica necesara pentru a lua
parte la activitatile organismelor tehnice ale Memorandumului de nzelegere de
la Paris cu privire la controlul navelor de catre statul de port®®;

185 %** REGULATION (EC) No 1406/2002 OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF
THE COUNCIL of 27 June 2002 establishing a European Maritime Safety Agency, Done at
Luxembourg, 27 June 2002., Official Journal of the European Communities L 208/1,
5.8.2002, Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 07/vol. 9, p. 152

156 |bidem, p. 154

157 Ibidem, pp. 154-155

18 *** paris Memorandum of Understanding on port State control, semnat la Paris pe 26
ianuarie 1982 (n.n) si la care Romania a aderat in anul 2007. State Port Control este inteles
n sensul de autoritate nationala de control in portul care se afla pe teritoriul unui stat. Tn
Romania, aceasta autoritate este Autoritatea Navald Romana care isi exercita atributiile prin
structurile sale componente, cum ar fi capitaniile de porturi, in baza O.G. 19/1997, privind
transporturile, republicata, aprobata prin Legea 197/1998; O.G. 42/1997 privind transportul
maritim si pe cai navigabile interioare republicata, aprobata prin LEGEA 412/2002,
modificata si completata; H.G. 1133/2002 privind organizarea si functionarea Autoritatii
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(iii) sprijina Comisia la indeplinirea tuturor sarcinilor
incredintate acesteia prin legislatia comunitara existenta si viitoare in domeniul
sigurantei maritime si prevenirii poluarii cauzate de navele maritime, in special
legislatia referitoare la societatile de clasificare, siguranta navelor de pasageri,
precum si cea referitoare la siguranta, formarea profesionala, certificarea si
cartul efectuat de echipajele navelor;;

¢) colaboreaza cu statele membre pentru:

(i) organizarea, daca este cazul, de activitati pertinente de
formare profesionald in domeniile care cad in competenta statului de port si
statului de pavilion;

(i) elaborarea de solutii tehnice si furnizarea de asistenta
tehnica pentru punerea in aplicare a legislatiei comunitare;

(d) faciliteaza cooperarea intre statele membre si Comisie in domeniul
reglementat de Directiva 2002/59/CE*®. Tn special, Agentia:

(i) promoveaza cooperarea intre statele riverane din zonele
maritime respective in domeniile acoperite de aceasta directiva;

(ii) creeaza si exploateaza orice sistem de informatii necesar
pentru atingerea obiectivelor prevazute in aceasta directiva,

e) faciliteaza cooperarea intre statele membre si Comisie, luand in
considerare sistemele juridice diferite din statele membre, in vederea elaborarii
unei metodologii comune de anchetare a accidentelor maritime conform
principiilor convenite la nivel international, sprijinind statele membre n
activitatile de ancheta referitoare la accidente maritime grave si in efectuarea
unei analize a rapoartelor existente privind investigarea ( accidentelor;

(f) furnizeaza Comisiei si Statelor membre informatii si date obiective,

fiabile si comparabile privind siguranta maritima si poluarea cauzatd de nave,
pentru a le da posibilitatea sa adopte masurile necesare de imbunatatire a
sigurantei maritime si prevenire a poluarii cauzate de navele maritime si sa
evalueze eficienta masurilor deja Tn vigoare. Aceste atributii includ colectarea,
inregistrarea si evaluarea de date tehnice in domeniul sigurantei maritime si
traficului maritim, precum si in domeniul poluarii marine, atat accidentale cat si
deliberate, exploatarea sistematica a bazelor de date existente, inclusiv

Navale Roméne; H.G. 245/2003 pentru aprobarea Regulamentului de aplicare a O.G.
42/1997

159 +* DIRECTIVE 2002/59/EC OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE
COUNCIL of 27 June 2002establishing a Community vessel traffic monitoring and
information system and repealing Council Directive 93/75/EEC (OJ L 208, 5.8.2002, p.
10), Amended by: Directive 2009/17/EC of the European Parliament and of the Council of
23 April 2009, L 131 101 28.5.2009 and Directive 2009/18/EC of the European Parliament
and of the Council of 23 April 2009, L 131 114 28.5.2009
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imbogatirea lor reciproca, si, daca este cazul, crearea de baze de date
suplimentare. Pe baza datelor colectate, Agentia sprijind Comisia sa publice la
fiecare sase luni informatii referitoare la navele carora li s-a refuzat accesul n
porturile comunitare ca urmare a aplicarii Directivei 95/21/CE din 19 iunie
1995 privind aplicarea, in cazul navelor care fac escala in porturile
comunitare si navigheaza in apele aflate in jurisdictia statelor membre, a
standardelor internasionale referitoare la siguranfa navelor, prevenirea
poluarii si conditiile de viaza si de munca la bordul navelor (Controlul Statului
de Port). De asemenea, Agentia va sprijini Comisia si statele membre in
activitatile acestora de imbunatatire a identificarii si urmaririi navelor care fac
deversari ilegale;

(9) Tn cursul negocierilor cu statele candidate la aderare, Agentia poate
acorda asistentd tehnica cu privire la punerea in aplicare a legislatiei comunitare
in domeniul sigurantei maritime si prevenirii poludrii cauzate de navele
maritime. Aceasta indatorire este executata in coordonare cu programele de
cooperare regionald existente si include, dupa caz, organizarea de activitati de
formare profesionala in acest domeniu. ”

De-a lungul anilor, aceasta agentie a evoluat semnificativ, in special
prin diversificarea modalitatilor de actiune, dar si prin adaptarea la
transformarile rapide prin care trece mediul maritim. Sunt multe de spus
(practic, ar trebui sa alocam un capitol numai prezentarii activitatilor pe care le
desfasoara aceasta agentie si legislatiei care sta la baza acestei activitati, dar ne
vom referi doar la aspectele esentiale.

In primul rand, activitatea agentiei are la bazi o serie de acte normative
care Ti asigura deplina legalitate Tn functionare si actiune. Aceasta legislatie este
in deplina corespondenta cu atributiile agentiei in ceea ce priveste siguranta si
securitatea maritima si, trebuie sa subliniem faptul ca, desi in documentele
initiale ale agentiei se vorbea numai de sigurantd Tn domeniul maritim
(referindu-se, in principal, la siguranta navigatiei), in timp, odatd cu evolutia
preocuparilor de studiere a securitatii maritime, apare si termenul de securitate
maritima, fiind folosit chiar foarte des si, mai ales, Tn sensul de creator de
sigurantd (In mod concret si predominant, asa cum am aratat, in ceea ce se
intelege prin ,,siguranta navigatiei” care este principala cerintd in domeniul
maritim si care trebuie sa aiba caracter continuu si deplin).

Pentru implementarea legislatiei specifice, EMSA are mai multe sarcini,
in acest sens cea mai importanta fiind Investigation of Marine Casualty
(Invesigarea Accidentelor Maritime) (Fig. 52), EMSA fiind ,,responsabila de
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furnizarea de asistenta tehnicd pentru punerea Tn aplicare a Directivei
2009/18/CE de stabilire a principiilor fundamentale care reglementeaza
investigarea accidentelor din sectorul transportului maritim”°,

Investigarea accidentelor si incidentelor de navigatie este atributul
fiecarui stat, care trebuie sa aiba un corp propriu, competent, de investigatii.

Structura corespondenta in Romania este Compartimentul Investigarii
Incidente si Accidente Tn Transporturile Navale din cadrul Ministerului
Transporturilor, Infrastructurii si Comunicariilor. Nu vom aborda probleme
legate de activitatea acestei structuri, atributii etc., deoarece acestea vor fi
subiectul prezentarii si analizei pe care o vom face intr-un capitol urmator.

LEGISLATIE EUROPEAN,
- Regulation (EC) No 651/2011

Regulation (EC) No 1286/2011
Directive 2009/18/EC

PERMANENT
./4CRETARIA COOPERATION

oo L S

MIISICE DE STABILIR A
PRINCIPIILOR

Fig. 52 Activitatea de investigare a accidentelor de navigatie a Agentiei Europene de
Sigurantd Maritima
Sursa informatiilor: http://www.emsa.europa.eu/about-investigation-of-marine-casualties.html

Pentru o permanentd cooperare Intre corpurile nationale de investigare a
accidentelor de navigatie, statele membre au creat, cu sprijinul Comisiei
Europene, Permanent Framework for Cooperation for Accident Investigation in
the Maritime Transport Sector (PCF) - Cadrul Permanent de Cooperare de
Investigare a Accidentelor din Sectorul Transportului Maritim, in conformitate
cu art. 10 al Directivei 2009/18/EC. Acesta desfasoara activitati anuale

160 http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/accident-investigation.html
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intrunite, In urma carora sunt date publicitatii asa-numitele ,,salient points”
(puncte importante), reiesite din lucrarile acestor intalniri.*%!

Tncepand cu iunie 2011, a devenit operationali European Marine
Casualty Information Platform (EMCIP) - Platforma Europeana de Informare
privind Accidentele Maritime care este 0 baza de date si un sistem de
distributie a datelor operat de catre EMSA, Comisia Europeand si statele
membre ale UE/EEA si, la baza activitatii acestei platforme avem prevederile
Directivei 2009/18/CE, articolul 17 alineatul (4). 1%

Aceasta are o serie de beneficii pentru cei ce au nevoie de ea si pentru
cei care lucreazi la diferite studii de specialitate, deoarece contribuie la*®:

- Tmbunatatirea ansamblului de informare cu privire la
accidentele si incidentele maritime;

- extinderea si aprofundarea analizei rezultatelor investigatiilor
privind accidentele;

- furnizarea de informatii la prima vedere, care sa permita
identificarea si crearea de profiluri generale ale riscurilor;

- Tmpartasirea lectiilor invatate si a problemelor de siguranta
detectate in cursul investigatiilor privind siguranta

Trebuie sa mentionam si faptul ca EMCIP este conectat la Global
Integrated Shipping Information System (GISIS) - Sistemul Global Integrat de
Informayii privind Transportul Maritim, care este gestionat de catre IMO, in
acest fel ,sprijinind difuzarea datelor de investigatie raportate de statele
membre ale UE/SEE la nivel mondial, fara nicio dublare a eforturilor”¢*

Alta sarcina a EMSA se refera la Mediu, cu accent pe problema
poluarii, deoarece, desi transportul maritim este considerat cel mai putin
poluant, in ceea ce priveste emisiile de gaze de sera (in special COz), emisiile
datorate navelor reprezinta aproape 3% din valorile globale si, daca nu se iau
misuri urgente si adecvate, procentul va creste la 5% pana in anul 2050. 1%
EMSA asigura asistenta tehnica Comisiei in ceea ce priveste emisiile de GHG
(Greenhouse Gas) — Gaze de Sera, provenite de la nave, in special in ceea ce
priveste Urmdrirea evolutiilor internationale in curs'® si, pentru aceasta,
coopereaza cu institutii de prestigiu din domeniu.

Alte probleme legate de emisiile Tn mediu, care sunt gestionate de
EMSA sunt: problema oxizilor de sulf, eliberati in atmosfera (in special a
dioxidului de sulf — SO), substante care diminueaza stratul de ozon
(clorofluorocarbon, hydroclorofluorocarbon, hydrobromoflurocarbon, haloni,

161 http://www.emsa.europa.eu/pcf.html

162 http://www.emsa.europa.eu/emcip.html

163 |bidem

164 |bidem

165 http://www.emsa.europa.eu/main/air-pollution/greenhouse-gases.html
166 1bidem
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methyl bromide, tetraclorura de carbon, methyl cloroform, precum si compusi
organici volatili. Toate actiunile EMSA, legate de emisiile de mediu, sunt in
deplina concordanta cu prevederile MARPOL (International Convention for the
Prevention of Pollution from Ships — Conventia Internasionala pentru
Prevenirea Poluarii de catre Nave), Anexa VI - Regulations for the Prevention
of Air Pollution from Ships — Reguli pentru Prevenirea Poluarii Aerului de
catre Nave.'®’

Directiva (UE) 2016/802, este instrumentul de baza al agentiei pentru
utilizarea metodelor de reducere a emisiilor (Emission Abatement Methods -
EAM) ca alternativa la combustibilii marini traditionali, specificand faptul ca
“ar trebui sd fie permisa pe navele indiferent de pavilion, in porturi, mari
teritoriale si zone economice exclusive ale UE” 1%

O alta directie de actiune, tot in domeniul mediului, a agentiei, este in
conformitate cu Hong Kong International Convention for the Safe and
Environmental Sound Recycling of Ships (HKC ) - Convenyia internationala de
la Hong Kong pentru reciclarea sigura si ecologica a navelor, adoptata pe 15
mai 2009, de catre o conferintd diplomatica a IMO. Aceasta conventie se refera
la ,proiectarea, constructia, exploatarea si pregatirea navelor, astfel incat sa
faciliteze reciclarea sigura si ecologica, fard a compromite siguranta si eficienta
operationala a navelor; exploatarea instalatiilor de reciclare a navelor intr-un
mod sigur si ecologic’®

Regulamentul UE privind reciclarea navelor (1257/2013) a venit ca un
raspuns la conventie si a intrat in vigoare la 30 decembrie 2013, pentru a reduce
impactul negativ legat de reciclarea navelor sub pavilion UE, el devansand
ratificarea si intrarea in vigoare a Convenriei de la Hong Kong, deoarece s-a
dorit o mai rapida punere in aplicare a conventiei.

Cresterea substantiala a cantitatii de deseuri de la bordul navelor, si
presiunea asupra capacitatilor existente a facilitatilor de preluare din porturi, a

167 #+xx MARPOL - International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
Amended by Resolution MEPC.111(50) Amended by Resolution MEPC.115(51) Amended
by Resolution MEPC.116(51), Annex VI Prevention of Air Pollution from Ships (entered
into force 19 May 2005),
http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-
Convention-for-the-Prevention-of-Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx

168 *** Dijrective (EU) 2016/802 of the European Parliament and of the Council of 11 May
2016 relating to a reduction in the sulphur content of certain liquid fuels, art. 8, al. 1, OJ L
132, 21.5.2016, p. 58-78

169 #xx  ADOPTION OF THE FINAL ACT AND ANY INSTRUMENTS,
RECOMMENDATIONS AND RESOLUTIONS RESULTING FROM THE WORK OF THE
CONFERENCE HONG KONG INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE SAFE AND
ENVIRONMENTALLY SOUND RECYCLING OF SHIPS, 2009, Agenda item 8, ANNEX
REGULATIONS FOR SAFE AND ENVIRONMENTALLY SOUND RECYCLING OF
SHIPS, Chapter 1 - GENERAL PROVISIONS, Regulation 2 - General applicability,
SR/CONF/45, 19 May 2009, p. 14
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determinat ca subiectul facilitatilor portuare sa intre in preocuparile agentiei,
subliniindu-se faptul ca ,,Timp de secole, majoritatea deseurilor generate la
bord au ajuns in oceane si mari. In prezent, transportul maritim reprezinti
aproximativ 20% din evacuarile globale Tn mare. Impactul acestor evacuari este
bine cunoscut, de la poluarea chimica, care poate afecta aciditatea apelor
oceanului sau poate adauga substante chimice in lantul alimentar, efectuand
ulterior viata marind si sanatatea umana, pana la moartea vietii marine,
deoarece resturile nedigerabile, nedegradabile si plasticul sunt consumate din
greseala de animalele marine. Deseurile marine pot afecta, de asemenea, atat
valoarea naturali, cat si valoarea economici a tirmului.”* "

Din aceste ratiuni, Directiva UE 2000/59/CE privind instalariile
portuare de preluare a deseurilor provenite de la nave si a reziduurilor de
incarcaturg*™, care se aliniaza La Conventia IMO MARPOL 73/78 (Convenyia
internasionala pentru protectia poluarii de catre nave din 1973, modificata prin
Protocolul din 1978)!"2 vizeazi reducerea poludrii cauzate de deseurile
produse de nave.

Deoarece aplicarea regulilor in cele peste 1000 de porturi maritime din
UE a fost insotita de multe dezacorduri, EMSA a fost insarcinata sa ofere,
Comisiei si statelor membre, sprijin tehnic si orientari pentru a realiza 0
interpretare si o punere in aplicare armonizate a Directiva UE 2000/59/CE
privind instalariile portuare de preluare a deseurilor provenite de la nave si a
reziduurilor de incarcatura. Practic, acesta este rolul EMSA 1in aceasta
problema.

Am prezentat si am detaliat, in anumite parti, principalele elemente ale
acestei importante sarcini a EMSA, referitoare la mediu, la acestea adaugandu-
se si referirile la ,anti-fouling systems” (sistemele anti-depuneri pe corpul
navei), cunoscute in lumea marinarilor, in principal ca “pituri antivegetative”,
care au rolul de a indeparta ’barba” de pe corpul navelor. La acestea se adauga
si diferite substante cu care se trateaza corpul navei si diferite dispozitive de
curatare. De asemenea, la acestea se adauga si apele de balast care, inca, nu au
facut subiectul vreunei reglementari a UE.

10 http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/environment/port-waste-reception-
facilities.html

I »x* Dijrective 2000/59/EC of the European Parliament and of the Council of 27
November 2000 on port reception facilities for ship-generated waste and cargo residues -
Commission declaration, OJ L 332, 28.12.2000, p. 81-90, Special edition in Romanian:
Chapter 07, Volume 008, pp. 22 - 30

172 +*x International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL),
Adoption: 1973 (Convention), 1978 (1978 Protocol), 1997 (Protocol - Annex VI); Entry
into force: 2 October 1983 (Annexes I and 1),
http://www.marpoltraining.com/MMSKOREAN/MARPOL/intro/index.htm
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Tn ceea ce priveste Echipamentele Maritime, Directiva 2014/90/UE"
a Parlamentului European si a Consiliului ,,stabileste norme comune pentru
certificarea echipamentelor maritime si intentioneaza sa elimine diferentele in
ceea ce priveste interpretarea si punerea in aplicare a standardelor internationale
prin intermediul unui set clar de cerinte si al unor proceduri uniforme de
certificare. Tn primul articol al acestei directive se arata ci ,,Obiectivul prezentei
directive este de a spori siguranta pe mare si de a preveni poluarea marina prin
aplicarea instrumentelor internationale relevante referitoare la echipamentele
maritime care urmeaza sa fie plasate la bordul navelor UE si pentru a asigura
libera circulatie a acestor echipamente in cadrul Uniunii”*™

Aceasta directiva impune Comisiei Europene o serie de cerinte esentiale
(Fig. 53), ale caror elemente tehnice au devenit responsabilitatea EMSA.
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Fig. 53 Cerinte esentiale impuse Comisiei Europene, de catre Directiva 2014/90/UE, ale

caror elemente tehnice sunt responsabilitatea EMSA
Sursa informatiilor: http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/marine-equipment.html *MRA+ ( Mutual
Recognition Agreement)

O alta sarcina a agentiei este cea referitoare la Locurile de Refugiu”,
fiind o aplicare a instructiunilor IMO privind locurile de refugiu pentru navele
care au nevoie de asistentd, adoptate prin Rezolusia A.949(23), in anul 2003 si a

113 #*x DIRECTIVE 2014/90/EU OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE
COUNCIL of 23 July 2014 on marine equipment and repealing Council Directive 96/98/EC
(Text with EEA relevance), L 257/146, 28.8.2014

174 DIRECTIVE 2014/90/EU OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE
COUNCIL of 23 July 2014 on marine equipment and repealing Council Directive
96/98/EC, Official Journal of the European Union, L 257/146, 28.8.2014, art.1
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Directivei 2002/59 a UE, din 27 iunie 2002, de instituire a unui sistem
comunitar de monitorizare si informare a traficului maritim, in care, la articolul
20, impune statelor membre sa stabileasca planuri nationale pentru a aborda
problema locurilor de refugiu pentru navele aflate n pericol.

In conformitate cu directiva, "navd care are nevoie de asistentd"
inseamna, fara a aduce atingere dispozitiilor Conventiei SAR privind cautarea
si salvarea pe mare, o nava intr-0 Situatie care ar putea duce la pierderea
acesteia sau la un pericol pentru mediu sau navigatie. Un "loc de refugiu”
inseamnd un port, o parte a unui port sau o altd dana sau ancoraj de protectie
sau orice alta zona protejata identificata de un stat membru pentru adapostirea
navelor aflate in pericol'”.

Aportul EMSA la acest demers a fost de a organiza, pe 8 mai 2003,
reuniunea de experti care au convenit asupra principiilor comune care sa stea la
baza stabilirii planurilor nationale de aplicare a art. 20 al directivei. Dupa
intocmirea planurilor nationale, EMSA a verificat aceste planuri si a Tntocmit un
raport pe care l-a trimis Comisiei Europene, aratand ca sunt necesare informatii
suplimentare cu privire la punerea in aplicare operationald a masurilor
nationale.

Ca urmare, a aparut Directiva 2009/17, care prevedea “un continut mai
elaborat al planurilor de refugiu si un rol important al autoritatii competente in
ceea ce priveste evaluarea situatiei si luarea deciziilor”.1’

Tn 2013, a fost creat, sub presedintia Comisiei Europene, Grupul de
Cooperare privind Locurile de Refugiu, EMSA oferind sprijin acestui grup,
prin organizarea unei serii de reuniuni.

Un alt aspect important pentru securitatea maritima este intrarea n
functie, in mai 2000, a Sistemului Equasis*’’, care colectioneazi si pune la
dispozitie, gratuit, informatii despre intreaga flota mondiala, privind calitatea si
siguranta navelor. Datele se refera la peste 85.000 de nave, iar informatiile
provin de la peste 50 de surse de mare incredere (IMO, marile societati de
asigurare, EMSA etc.)'’®

EMSA gizduieste si asigura Unitatea de Management a Equasis,
aceasta fiind o alta sarcina importanta a EMSA, fiind, practic, elementul central
al acestui sistem.

175 http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/places-of-refuge.html
176 |bidem

7 http:/lwww.equasis.org/EquasisWeb/public/HomePage

178 http://www.emsa.europa.eu/equasis-statistics.html
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O alta sarcind, extrem de importanta, este cea numita Port State
Control, si care, cum am aratat intr-0 nota de subsol anterioara, este, practic,
institutia de control a navelor, echipajelor si incarcaturii, care se exercita de
catre autoritatea nationala careia i se subordoneaza portul unde se executd acest
control. Tn cazul Romaniei, aceasta este Autoritatea Navald Romand.

Directiva 2009/16/CE a intrat Tn vigoare la 17 iunie 2009 si a inceput sa
fie aplicata de la 1 ianuarie 2011, inlocuind Directiva 95/21/CE, din anul 1995.

Ulterior, a fost modificata de Directiva 2013/38/UE, care a intrat in
vigoare la 20 august 2013, permitand PSCOs (State Port Controls) sa puna in
aplicare Convensia MLC - Maritime Labour Convention (Conventia privind
Munca in Domeniul Maritim).!”® Dispozitiile modificate s-au aplicat in urma
transpunerii in legislatia nationala a statelor membre, termenul limita fiind data
de 21 noiembrie 2014.

Pentru aducerea la indeplinire a acestei sarcini, agentia are un rol extrem
de important si ndeplineste un numar de 10 sarcini de sprijin in acest domeniu,
pentru a asigura eficacitatea globala a sistemului de ,,control al statului de port”
al UE™. Nu vom insista asupra acestora, dar nu vom trece mai departe firi a
enumera doua dintre aceste sarcini de sprijin, care, in opinia noastra sunt cele
mai importante, acestea fiind acordarea de asistenta tehnica Comisiei si statelor
membre n legatura cu punerea in aplicare a Directivei 2009/16/CE, asa cum a
fost aceasta amendata si furnizarea de statistici, informatii si date, Comisiei si
statelor membre.

Ship Safety Standards (Standarde de siguranta ale Navelor) este o alta
sarcina a EMSA, din categoria celor prezentate mai de sus, numite ,,sarcini de
implementare”, deoarece, in principal, se axeaza pe implementarea unor
conventii, directive, reguli, instructiuni etc.

Monitorizarea activitatii IMO in domeniul standardelor de sigurantd a
navelor, inclusiv raportarea evolutiilor legislatiei internationale relevante face
parte din sarcinile agentiei. Aceastd sarcind presupune evaluarea tehnicd a
observatiilor IMO si asistenta tehnica in pregatirea observatiilor adresate IMO,
dupa caz'®. Se contribuie la monitorizarea evolutiilor privind o serie de
probleme privind standardele de siguranta (Fig. 54) si se ofera sprijin tehnic

179 Maritime Labour Convention, 2006, as amended (MLC, 2006) (Entry into force: 20 Aug
2013), Adoption: 94th ILC (International Labour Conference) session (23 Feb 2006),
Geneva, 2006, https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=NORMLEXPUB:92:0:::::
180 http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/port-state-control.html

181 http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/ship-safety-standards.html
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acolo unde este necesara revizuirea, pentru a modifica legislatia UE in lumina
noilor reglementiri internationale®®,

Directivei 2009/45/CE (fosta

CONTRIBUTIA EMSA LA =3 o SY18/CE) privind
MONITORIZAREA —— sslgal?rantaepe ::11]11 ‘:lar‘?tlaieede
EVOLUTIEI pasageri (in calatorii

PROBLEMELOR LEGATE Interne)
DE STANDARDELE DE |

SIGURANTA CONFORM: Directivei 2003/25/CE privind

cerintele specifice de stabilitate
pentru navele de pasageri ro-ro

Directivei 2001f96fCE de stablllre a
cerintelor $i procedurilor armonizate
pentru incarcarea si descircarea in

conditii de 51gnranta a vrachierelor

privind un sistem de

anthete ubh torii pentru exploataream conditii
1 de siguranta a serviciilor regulate de ,RO—RO

Ferry” si de ambarcatiuni rapide de pasageri

Fig. 54 Contributia EMSA la monitorizare evolutiei problemelor legate de
standardele de siguranta
Sursa informatiilor: http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/ship-safety-standards.html

De asemenea, EMSA continud sa ofere asistenta tehnica in legatura cu
Regulamentul 336/2006/CE privind Regulation 336/2006/EC on the
International Safety Management Code (ISM) - Codul Internasional de
Management al Siguranzei.

Nu vom starui mai mult la aceasta Sarcind a agentiei, deoarece ea se afla
in dinamica si orice afirmatie de moment devine caduca in timp.

EMSA ofera statelor membre mijloacele necesare pentru a actiona in
mod eficace pentru a consolida normele generale de siguranta maritima si de
prevenire a poludrii cauzate de nave. Tn acest sens, EMSA sprijina consolidarea
capacitatii nationale necesare pentru punerea in aplicare a actelor juridice
relevante ale Uniunii. Practic, Capacity Building (Consolidarea Capacitatii),
este o altd sarcind importanta din categoria sarcinilor de implementare ale
EMSA.

182 |hidem
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Cel mai relevant, acest aspect este surprins in schema aflata pe site-ul
agentiei (Fig. 55), unde sunt prezentate domeniile in care agentia contribuie la
consolidarea capacitatii.
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Fig. 55 Domeniile Tn care EMSA contribuie la consolidarea capacitatii statelor

membre
Sursa: http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/training-a-cooperation.html

Tn cadrul acestei sarcini, EMSA ofera instruire, asistentd si cooperare atat
in ceea ce priveste siguranta maritima, cat si securitatea maritima, nu numai
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pentru statele membre, dar si pentru alte state europene, in cadrul proiectelor
SAFEMED IV '#si Black and Caspian Sea'®.

Ship Inspection Support (Suport pentru Inspectia Navelor) este o alta
sarcind a EMSA, n care programul THETIS este pilonul sau principal (Fig.
56), fiind o baza de date a UE, referitoare la inspectii, raportare, monitorizare si
verificare, la care se adaugd si alte solutii tehnice, cum ar THETIS-EU,
THETIS MRV, RuleCheck si MaCKs, menite sa sprijine punerea in aplicare
uniforma a actelor juridice ale UE, precum si pentru a consolidarea capacitatilor
statelor membre.

N0

0 Exchanging data

g
@ Targeting ships =it

THETIS

The ELFS inspection,
reparting, monitoring
and verification
database

@ Enforcing the law @

G} Sharing data online '?*

Fig. 56 Baza de date THETIS, a inspectiilor, raportarilor, monitorizarilor si
verificarilor
Sursa: http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/ship-inspection-support.html

Nu vom insista asupra acestor solutii tehnice, deoarece se referd la
probleme pe care le-am prezentat, anterior, mai amanuntit. Practic, aceste
solutii tehnice completeaza o serie de goluri constatate in ceea ce priveste
legislatia si, Tn acelasi timp, asigura sprijin statelor membre in intelegerea si
implementarea corectd a documentelor UE referitoare la securitatea maritima,
siguranta maritima si mediu.

Verificarea punerii in aplicare a legislaziei UE privind siguransa si
securitatea maritimé ramane o sarcina esentiala si a agentiei.

183 http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/training-a-cooperation/safemed-
iv.html

184 http://www.emsa.europa.eu/infographics/item/3653-black-and-caspian-sea-project-
bcsea.html
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Necesitatea de a verifica modul de punere in practica a legislatiei UE in
domeniul sigurantei si Securitatii maritime este, pe de-o parte, o urmare
fireasca, logica si normala si, pe de alta parte, este dictata si de faptul ca trebuie
detectate lacunelor din sistemul general de siguranta, dar si de faptul ca trebuie
promovata o abordare armonizata la nivelul ntregii Uniuni Europene, la care se
adauga faptul ca trebuie urmarita Tmbunatitirea eficientei si eficacitatii
masurilor Tn vigoare.

Verificarile se fac in baza REGULAMENTULUI (CE) NR. 1406/2002

AL PARLAMENTULUI EUROPEAN S$1 AL CONSILIULUI din 27 iunie
2002 de instituire a unei Agenyii Europene pentru Siguranza Maritimé.'®°

Verificarile se axeaza pe trei directii principale:

1. Monitorizarea organizatiilor si standardelor recunoscute pentru

navigatori;

2. Sigurantd maritima,

3. Securitate maritima

Tn cadrul acestor directii principale sunt avute in vedere domenii sarcini
ale agentiei (e.g. investigarea accidentelor, Port State Control), dar si alte
probleme de interes (e.g. standarde pentru navigatori, inregistrarea persoanelor
care navigheaza la bordul navelor de pasageri), prin inspectii si vizite la statele
membre, precum si si “analize orizontale”* 8

Cea mai noua sarcina, Awareness in Maritime Cybersecurity -
Cunoasterea Situagiei Tn Securitatea Cibernetica din Domeniul Maritim,
dateaza din anul 2018, practic, este un curs referitor la securitatea cibernetica,
structurat pe cinci module: Introducere; Concepte de baza in securitatea
maritima; Cadrul legal international aplicabil Tn domeniul maritim; Cadrul legal
european aplicabil Th domeniul maritim; Provocari.

Pe langa sarcinile de implementare, EMSA are si o serie de sarcini
operationale (Fig. 57)

185 %** REGULAMENTUL (CE) NR. 1406/2002 AL PARLAMENTULUI EUROPEAN S1 AL
CONSILIULUI, din 27 iunie 2002 de instituire a unei Agenyii Europene pentru Siguranta
Maritimg, art.3, al.(1), Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 07/vol. 9, p.155

* Analiza orizontala (HA) este 0 sarcina de bazd a EMSA 1n temeiul articolului 2 si 3
alineatul (5) din Regulamentul (CE) nr. No 1406/2002

"Dacd este cazul si in orice caz atunci cand se incheie un ciclu de vizite sau inspectii,
agentia analizeaza rapoartele din ciclul respectiv in vederea identificarii constatarilor
orizontale si a concluziilor generale privind eficacitatea si rentabilitatea masurilor in
vigoare. Agentia prezinta aceasta analizd Comisiei pentru discutii suplimentare cu statele
membre pentru a trage orice nvataminte relevante si pentru a facilita diseminarea bunelor
practici de lucru.”

186 http://www.emsa.europa.eu/implementation-tasks/visits-and-inspections.html

265



Amiral (rtr.) dr. GHEORGHE MARIN ¢ Contraamiral de flotila (rtr.) dr ROMULUS HALDAN

Vessel Reporting Services (Serviciile de Raportare a Navelor) -
EMSA faciliteaza cooperarea tehnica intre statele membre si Comisie pentru
schimbul de informatii privind traficul navelor UE (SafeSeaNet), Long-range
identification and tracking of vessels (LRIT) - Identificarea si urmarirea pe
distanfe lungi a navelor (si pentru sprijinirea serviciilor de raportare
operationala ale UE, inclusiv transmiterea electronica a formalitatilor de

05‘0% Earth Observation " 7’-5;.(
&R & ¢ o Services klﬁ %,
" 59") & e e;\b q¢\° Servicii de observare % g/}"'"— G ¥,
< vse(e\ (‘o* ] “a Pamantului ﬁ“&% %,
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: Remotely Piloted e &
Ohl  Aartems  CSSSe
2. 36_0'7;(-, 5\ Sistege’dte (:ien;nave &1 f:gv W
otate de la
. %0% £ diﬂan{; © y
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Fig. 57 Servicii operationale ale EMSA
Sursa informatiilor: http://www.emsa.europa.eu/operations.html

Earth Observation Services (Servicii de Observare a Pamantului), se
bazeaza pe doua sisteme de observare prin sateliti ai EMSA, CleanSeaNet si
serviciul de supraveghere maritima Copernicus.'®®

Ca alternativa, satelitii pot fi indrumati catre o locatie tintitd pentru
monitorizarea operatiunilor specifice sau pentru colectarea de date ca raspuns la
informatiile furnizate de serviciile de informatii si au acces la zone indepartate,
sunt independenti de controlul traficului aerian si nu au nevoie de permisiunea
de a zbura.'®

Agentia furnizeaza imagini radar si optice prin satelit in timp aproape
real, livrate Tn mod regulat utilizatorilor sai finali Tntr-un format usor de utilizat,

187 http://lemsa.europa.eu/operations/vessel-reporting-services.html
188 http://emsa.europa.eu/operations/earthobservationservices.html
189 1bidem
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in special ca raspuns la operatiuni specifice pe mare sau in sprijinul situatiilor
de urgenta.**

Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS) — Sisteme de aeronave
pilotate de la distansa, au fost dezvoltate pentru a ajuta la operatiunile de
supraveghere maritima in sprijinul autoritatilor implicate din statele membre,
cum ar fi:

-monitorizarea poluarii maritime si a emisiilor;

- detectarea pescuitului ilegal, a traficului de droguri si a imigratiei
ilegale;

- operatiunile de ciutare si salvare'®

Integrated Maritime Services - Servicii Maritime Integrate, prin
intermediul EMSA, asigura:

1. Promovarea si intensificarea cooperarii regionale, nationale si
locale;

2. Furnizarea de date, informatii si instrumente suplimentare,
complementare si de sustinere pentru imbunatatirea imaginii domeniului
maritim;

3. Furnizarea de servicii relevante tuturor
autoritatilor/organizatiilor care executa functii in domeniul maritim;

4. Raspunde nevoilor si cerintelor detaliate specificate de
utilizatori;

5. Furnizarea de servicii utilizatorilor, care sunt usor de folosit, se

pot dezvolta rapid si sunt rentabile!®2

Reamintim faptul ca EMSA opereaza si gestioneaza o suita de sisteme
care
primesc, proceseaza si distribuie informatii privind rapoartele de trafic ale
navelor (LRIT, SafeSeaNet), monitorizarea prin satelit (CleanSeaNet) si
Controlul Statului Portului (Thetis), fiind cea mai reputata sursa de informatii
din domeniul maritim al UE si nu numai.

Pollution Response Services — Servicii de Raspuns la Poluare, este
una dintre sarcinile operationale prin care agentia oferd o serie de servicii
pentru a ajuta statele de coasta din intreaga Europa sa raspunda rapid, eficace si
eficient la incidentele de poluare marina cu petrol sau substante chimice de la
nave si instalatii de petrol si gaze. 1%

Prin serviciul CleanSeaNet care este un serviciu european de detectare
a scurgerilor de petrol si navelor prin satelit se ofera asistenta statelor
participante pentru urmatoarele activitati:

1. Identificarea si urmarirea poluarii cu petrol pe suprafata marii;

190 Ibidem

191 http://emsa.europa.eu/operations/rpas.html

192 http://emsa.europa.eu/operations/maritime-monitoring.html

193 http://emsa.europa.eu/operations/pollution-response-services.html
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2. Monitorizarea poluarii accidentale in timpul situatiilor de urgenta;

3. Contributia la identificarea poluatorilor'®*

Acest serviciu (Fig. 58) asigura acoperirea 24h din 24h, la nivel
mondial, a zonelor maritime, independent de ceata si nebulozitate, imaginile
optice din satelit putdnd fi achizitionate, la cerere, in functie de situatie si de
nevoile utilizatorului.

Datele provenite de la acesti sateliti sunt prelucrate in imagini si
analizate pentru deversarea de petrol, detectareca navelor si variabile
meteorologice. Informatiile obtinute includ, printre altele: localizarea scurgerii,
suprafata si lungimea scurgerii, nivelul de incredere al detectarii si informatiile
justificative privind sursa potentiald a deversarii (si anume detectarea navelor si
a instalatiilor petroliere si de gaz).

<. SATELITI

- Localizaren scurgerii;
< Suprafata  si lungimea
scurgeriiy
§ - Nivelul de incredere al
¥ detectarii i informatiile
Justificative privind sursa
potentiald a deversdril (i
anume detectares navelor si
a de petrol 5i gaze) ete.

PENTRU:

VARIABILE
METEOROLOGICE

Fig. 58 Serviciul CleanSeaNet de detectare din spatiu a poludrii si Sistemul sau de culegere,

prelucrare si informare despre poluare
Sursa informatiilor: CLEANSEANET SERVICE, Detecting Marine Pollution From Space, European Maritime

Safety Agency brochure, Lisboa, 2019

Imaginile optice din satelit pot fi, de asemenea, achizitionate la cerere,
in functie de situatie si de nevoile utilizatorului.

The Common Information Sharing Environment (CISE) — Mediul
comun de schimb al Informariilor, este ultima sarcina operationala a EMSA pe
care 0 abordam, dar este la fel de importanta ca celelalte si este o initiativa a
UE care urmareste sa faca interoperabile sistemele de supraveghere ale statelor

194 #+* CLEANSEANET SERVICE, Detecting Marine Pollution From Space, European
Maritime Safety Agency brochure, Lisboa, 2019, p. 2
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membre europene si ale UE/EEA pentru a oferi tuturor autoritatilor implicate,
din diferite sectoare, acces la informatiile clasificate si neclasificate de care au
nevoie pentru a desfisura misiuni pe mare.'%

Desi nu este pe deplin operationald, CISE , care a fost propusa in anul
2009, a fost perfectionata si dezvoltata continuu, prin proiectele BlueMassMed,
MARSUNO si CoopP, care au condus la lansarea, in anul 2014 a proiectului
European testbed for the maritime Common Information Sharing Environment
in the 2020 perspective (EUCISE2020) — Baza de testare pentru Mediul comun
de schimb al Informayiilor, prin care s-a dezvoltat o retea preoperationald
pentru schimbul de informatii, ca 0 etapa ultima catre o CISE pe deplin
operationald. Incepand cu luna martie 2019 aceast etapd a fost finalizata si,
incepand cu aprilie 2019, EMSA este implicata in crearea si facilitarea, in
stransd coordonare cu statele membre, a fazei de tranzitie, pentru asigurarea
unei evolutii coerente a retelei CISE si a realizarii unei CISE pe deplin
operationale.'%

Faza de tranzitie spre o CISE deplin operationala presupune o serie de
obiective principale, in conformitate cu "CISE Transitional Phase: Activities" —
Faza tranzitrionala a CISE: Activitari (Fig. 59).

PRINCIPALELE OBIECTIVE ALE FAZEI
TRANZITIONALE A CISE

4 este cazul, sd rationalizeze, i mentina si sd

-§i evalueze i, dac atele de baza de interoperabilitate

consolideze reteaua CISE si eleme

care rezulti din proiectul EUCISE2020 / ~ DEFINIREA

, ~ 4/ LINIEIDE
| BAZA PENTRU

wormais merpersiiagi cossemeie g~ CISE PENTRU
supraveghere maritima existente ale UE OPERAIIUNILE
POST-2020

- Definirea si configurarea serviciil
lirea § or supliment
de schimb de date necesare jn reteaua cll:renlé pi:":

operationald CISE

Fig. 59 Principalele obiective ale fazei tranzitionale a CISE
Sursa informatiilor: CISE Transitional Phase: Activities, EMSA, 2018, p. 2

195 http://emsa.europa.eu/cise.html
196 1hidem
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Pe langa obiectivele principale, faza tranzitionala are in vedere si 0 serie
de obiective specifice (Fig. 60), la care se adaugd o seric de activitati
repartizate pe trei categorii:

1. Activitati initiale desfasurate de Comisia Europeanda si statele

membre ale EMSA,

2. Activitati ce vor fi indeplinite de catre EMSA n cooperare cu Joint

Research Centre (JRC) - Centrul Comun de Cercetare din cadrul

Comisiei;

3. Activitati care vor fi indeplinite de catre statele membre

Aceasta faza este derulata pe o perioada de doi ani si se bazeaza si
pe cooperarea interagentii (EMSA - European Maritime Safety Agency -
Agenria Europeana de Sigurantgg Maritimg; EFCA - European Fisheries
Control Agency - Agentia Europeana de Control a Pescuitului si EBCGA-
European Border and Coast Guard Agency <<Frontex>> - Agensia
Europeana pentru Polizia de Frontiera si Garda de Coasta FRONTEX)
2 ( Cregterea numirului de autoritii ( ||

care participd la CISE (in afari de
‘ operationale §i administrative tntre‘i cele implicate in EUCISE2020) /I
pirtile interesate de CISE
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Fig. 60 Obiective specifice ale fazei tranzitionale a CISE
Sursa informatiilor: CISE Transitional Phase: Activities, EMSA, 2018, p. 2
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|
procesului de certificare a refelei ;

J

Nu putem incheia prezentarea despre CISE si referirile la aceasta, fara a
aduce n atentie EMSA’s 5-year Strategy 2020-2024 (Strategia EMSA pe 5 ani
2020-2024) si EMSA Programming Document 2019-2021 (Documentul de
programare EMSA 2019-2021.

EMSA’s 5-year Strategy 2020-2024 (Strategia EMSA pe 5 ani 2020-
2024) care va jalona intreaga activitate din perioada mentionata, oferind cadrul
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general de actiune, precum si principalele obiective, directii si prioritati
strategice (Fig. 61), avand la baza Regulamentul (CE) nr 1406/2002 de
instituire a EMSA, care este temeiul juridic ce defineste obiectivele si sarcinile
EMSA, fiind cadrul pentru dezvoltarea acestei strategii.

EMSA asa cum se aratd in Strategie, “are un rol important de jucat n
punerea in aplicare a prioritatilor Comisiei Europene. Mediul de lucru al
agentiei reflectd initiativele lansate de UE in toate domeniile de politica legate
de mari, pentru a consolida competitivitatea Europei, cresterea durabila si
economia albastra, precum si pentru a contribui la agenda de securitate si
profilul international”®” si, de asemenea, “agentia continui si sprijine
raspunsul UE in materie de migratie si securitate, prin activitatea sa in curs, in
cadrul cooperarii europene privind functiile de paza de coasta si prin furnizarea
imaginii maritime integrate a UE.1%
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Fig. 61 Continutul strategiei de 5 ani a EMSA pentru perioada 2020 - 2024)
Sursa informatiilor: EMSA 5-year Strategy (2020-2024), European Maritime Safety Agency, Lisboa,
2019

EMSA Programming Document 2019-2021 (Documentul de
programare EMSA 2019-2021), al carui proces de redactare si adoptare s-a
desfasurat pe o perioadda de un an de zile (17.11.2017 — 18.12.2018), are un
volum apreciabil (148 de pagini) si este expresia atat a experientei, dar si a unei
competente de Tnalt nivel al celor care I-au intocmit, fiind un excelent document
de lucru pentru perioada avuta in vedere, adica 2019-2021. Este structurat pe

197 %** EMSA’s 5-year Strategy 2020-2024, European Maritime Safety Agency, Lisboa,
09.12.2019,p. 9
198 |bidem, p. 11
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patru sectiuni si zece anexe, acoperind toatd problematica ce tine de activitatea
EMSA.

Prima sectiune este cea a ,,Contextului General”, unde sunt prezentate
succint activitatile EMSA, problemele avute in atentie, rolul EMSA 1n ceea ce
priveste sprijinul pe care il acorda Uniunii Europene in probleme specifice din
domeniul maritim, sarcinile de implementare si cele operative, precum si sursa
si baza legala a resurselor financiare

Secriunea Il, este dedicata ’Programarii multianuale” (Fig. 62) si
debuteaza cu detalii succinte despre aceasta activitate si specificarea faptului ca
Strategia pe 5 ani a EMSA, adoptata ca forma de planificare Tn noiembrie 2013,
de catre consiliul de administratie, a furnizat cadrul strategic pentru planificarea
agentiei din anul 2014 pana la sfarsitul anului 2018. Consiliul de administratie,
in cadrul celei de a 51-a reuniuni din iunie 2018, a prelungit valabilitatea
acestui document pentru inca un an, pana la sfarsitul anului 2019.

EVOLUTIA

/ SARCINILOR SI
s POLITICADE
CONDUCERE
PROGRAMARE ‘ Sarcini noi
MULTIANUAL Dezvoltarea sarcinilor
existente

Castiguri in eficienta

Prioritati negative /
sciderea sarcinilor existentg‘

Redistribuire

Sumar

.

Fig. 62 Continutul sectiunii II ,,Programare multianuala” din cadrul EMSA Programming

Document 2019-2021 (Documentul de programare EMSA 2019-2021)
Sursa informatiilor: EMSA Programming Document 2019-2021, European Maritime Safety Agency, Lisboa,
2018, pp. 12-28

Secriunea 111 este dedicata activitatilor in sine (Fig. 63) Programul
anual contindnd actiunile si realizarile concrete pe care EMSA urma sa le
intreprinda si sa le realizeze in 2019 si in urmatorii ani, in vederea atingerii
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obiectivelor multianuale prezentate in sectiunea II, tinand seama de structura
resurselor prezentata in aceiasi Sectiune, precum si in contextul de politica
generali prezentat in sectiunea 1.1%°

Tn preambulul acestei sectiuni se specifica faptul ci: ,,Aceastd sectiune
este organizata pe activitati. Pentru fiecare activitate sunt identificate temeiul
juridic relevant si obiectivele strategice multianuale. Principalele evolutii
planificate sunt prezentate intr-o scurta descriere. Tabelele enumera obiectivele
anuale specifice, realizarile planificate care conduc la rezultatul preconizat la
sfarsitul anului si indicatorii cu obiectivele corespunzatoare. Rezultatele vor fi
prezentate pentru fiecare activitate in raport cu informatiile de planificare
mentionate anterior si vor fi raportate, in consecinta, Tntr-un document relevant,
Consolidated Annual Activity Report (CAAR)”(Raportul Anual de
Activitate).2%

Vizite 3i inwpectii ]
penlre momilorzarea

Tramportul i
pravegherea maritima - merii in aplicare 2
. o lt‘bh‘iﬂp‘l'ﬁ

h &
red e asisteatil publicatii, publicitate, | Waschecping for Scafurers
tehnich i ytiintificd 1 : sprijin pentra 3. Vizito In staicle membeo

C\utclo:' u:tnbrc w : S . organleares de pealiu & mouiiofiza puseies

facilitarea - In aplicare » legisiatiel UB
cooperaril tehnice intre (IDE) ovemimente, rewne 4. Securitete maritiond
wtoritatile maritime ale 5
statelor membre §i  Cercetare ¢ sealivd
Lomiie orizontald

[ 1. Port State Control & Flag N\ regiliren pentru eazurd

State Enforcement de poluare,detectarea si___ ANEXE
2. lnvestigarea accidestelor .\pun\u.l la nmlr N ( j
3. Instruire, cooperwre 5 bsexa | - Reserse per AReXa V1= Privilegh o
Inthrires capacitifii | activitate Tsmnnitati
4, Echipamente marine 3 "‘w:""“""'“ Anexa Il - Revarse fimanciare Asexa VI - Evaluadi
sundarde do sigurangh ale » | M" deveraliile Anexa Il - Kesurve usuane Asexa VI - Riscust 2019
Bavelor | fogle ¢ Anexa IV - Revorse wmane :mm : Planel w;;-;.m
5. Speigin peolry inspoctia . alltativ e » publice 201
s 3.| Cooperares ¢i "“':"‘ Anexa V' - Poiicn de formare || AneaX - Orgasigrama
\ 6. -;'an—uphhnbeh J "Mih""h'mﬁ" - J L J
Fig. 63 Programul de lucru anual 2019 din cadrul Documentului de programare al EMSA
2019 - 2021
Sursa informatiilor: EMSA Programming Document 2019-2021, European Maritime Safety Agency, Lisboa,
2019

Am insistat pe prezentarea EMSA, deoarece, practic, aceasta agentie
este motorul european al securitdtii si sigurantei maritime care imbind
armonios, n activitatea sa, cerintele IMO si ale Uniunii Europene, contribuie

199 #**x EMSA Programming Document 2019-2021, European Maritime Safety Agency,
Lisboa, 2018, p. 29
200 1hidem
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in mod esential ca apele Europei sa fie mai sigure si mai curate si reprezinta,
pentru natiunile membre (si nu numai), etalonul de performanta in domeniu.

111.7.3 Agentia Europeani de Politie de Frontiera si de Paza
de Coasta — FRONTEX (European Border and Coast Guard Agency -
EBCG)

European Border and Coast Guard Agency (EBCG) - Agenria
Europeana pentru Polisia de Frontiera si Garda de Coasta, sub numele de
FRONTEX, a fost infiintata in 2004 cu scopul de a sprijini statele membre ale
UE si tarile asociate spatiului Schengen in protejarea frontierelor externe ale
spatiului de liberd circulatie al UE.? Aceasti agentie a devenit pe deplin
operationala in anul 2016, activitatile sale avand si 0 puternica si complexa
componentd maritima, tinand cont de faptul ca UE are ca frontiera externa,
majoritar, granitele sale maritime (32.719 km), adica peste 70% din totalul
frontierelor UE.

Principalul obiectiv al acestei agentii este stipulat in cel mai recent
document al acesteia, unde se arata cd acesta este ,tranzitul legal si fara
probleme al persoanelor, inclusiv al mijloacelor de transport si al obiectelor
aflate Tn posesia acestora, peste frontierele externe ale UE, care sunt sigure,
securizate si perfect functionale, pentru a sustine spatiul european de libertate,
securitate si justitie”?%

Desi securitatea maritima nu este obiectivul prioritar al FRONTEX si
nici macar unul dintre obiectivele nominalizate, in mod cert, asa cum am mai
aratat, aceasta agentie desfasoara actiuni specifice, care vin 1n sprijinul
securitatii maritime, intre care: combaterea migratiei ilegale, a traficului de
persoane, a terorismului, a talhariei in domeniul maritim, a poludrii, a
supravegherii navale, a interventiei in caz de dezastre naturale, a combaterii
traficului de arme, munitii, droguri si substante interzise, a cutarii si salvarii pe
mare etc., in unele dintre aceste actiuni fiind elementul principal de actiune. Si
aceste aspecte le-am detaliat la partea referitoare la strategia de securitate
maritima a Uniunii Europene si documentele subsecventa acesteia, unde

201 https://frontex.europa.eu/ro/

202 A** Strategia tehnicd si operativd pentru gestionarea europeand integratd a
frontierelor, European Border and Coast Guard Agency (Frontex), Varsovia, mai 2019, p.
11
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problemele de securitate maritima sunt foarte bine structurate si
responsabilitatile sunt foarte clare si la obiect.

Toate documentele FRONTEX prezintd problemele de securitate
maritima ca probleme subsecvente celor de politie de frontiera si garda de
coastd si, pe undeva, este normal. De exemplu, Tn prezentarea obiectivului
strategic al acestei agentii, Tntidlnim referiri de genul ,,sustinerea activa a
activitatilor de cautare si salvare (SAR) care au loc pe parcursul operatiunilor
de supraveghere a frontierei”, unde nuantarea este clara si anume, ca
FRONTEX sustine, Tn sensul de a sprijini si numai pe parcursul operatiunii sale
specifice de supraveghere a frontierei. De aici, si din alte asemenea exemple, se
trage si concluzia pe care am inserat-0 mai sus.

Deci, FRONTEX, este o agentie care, in limita atributiilor sale
principale, contribuie si la securitatea maritima, nefiind o agentie de securitate
maritima, cum gresit interpreteaza destul de multe persoane, inclusiv asa-zisi
specialisti.?®®

Partea proasta este faptul ca, la fel ca si alte agentii si institutii,
cooperarea este destul de slab reprezentati. Tn strategia sa, FRONTEX,
abordeaza foarte limitat problemele de cooperare, acestea regasindu-se in
cadrul Acriunii  propuse 3.4.2, subsecventa Obiectivului specific 3.4:
Cooperarea eficace la nivel interinstitugsional, din cadrul Obiectivului Strategic
3: Capabilitari sustinute ale Polizsiei de Frontiera si Garzii de Coasta la Nivel
European, unde se specifica, la un alineat: ,,Continuarea consolidarii si a
dezvoltarii cooperarii ulterioare cu organismele relevante ale UE, n special cu
EFCA si EMSA”, iar in altul ,,Analizarea altor posibilitati de cooperare cu
sectorul apararii, in special Tn domeniul maritim si al dezvoltarii capabilitatilor
(aceasta cooperare trebuie sa aiba un temei juridic clar, acorduri si proceduri
operative standard, recunoscandu-se faptul ca autoritatile competente de
aplicare a legii trebuie sa fie intotdeauna responsabile de functiile de control la
frontiera )2

Din aceasta succintd prezentare, rezulta faptul ca, in mod clar,
FRONTEX nu isi asuma in mod ferm responsabilitati in securitatea maritima si
ca este disponibila la cooperare in acest domeniu, dar in mod limitat,
cantonandu-se in asa numitele ,,misiuni politienesti”.

Pe undeva, are dreptate, deoarece actioneaza in limitele frontierelor si
nu in afara lor, fiind ultima barierd de securitate, nu prima. Securitatea are n

203 |bidem, p. 46
204 |bidem, p. 46
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vedere si originea si spatiul de manifestare al amenintarilor si pericolelor, care,
de regula, se afla dincolo de frontiere si trebuie prevenite si combatute cat mai
aproape de origine si in timp oportun.

Cooperarea este, de ce sa nu o spunem, un deziderat, deoarece are
destule carente si este abordata si, mai ales, receptionata prin obiectivul
primordial al fiecarei institutii implicate. Si asta se intampla de secole.

Niciodata fortele navale sau elemente ale acestora nu ar accepta sa
intre sub comanda garzii de coasta si nici garda de coasta nu ar accepta asta.
Tntotdeauna, se vor prevala de diferite argumente juridice sau organizationale.

Totusi, securitatea maritima trebuie Sa functioneze si domeniul
maritim sa tinda, din ce 1n ce mai mult, spre 0 Siguranta deplina.

111.7.4 Agentia Europeana pentru Controlul Pescuitului -
European Fisheries Control Agency (EFCA)

Este o alta institutie implicata in problemele de securitate maritima ale
Uniunii Europene, prin actiuni specifice, in special pentru ca indeplineste si
actiuni Tn cadrul functiei de garda de coasta, impreuna cu European Border and
Coast Guard Agency (Frontex) si European Maritime Safety Agency
(EMSA).?%

Aceste actiuni Tn domeniul functiei garda de coasta (Fig. 64) sunt in
sprijinul autoritatilor nationale care au competente de garda de coasta, unde
agentia intervine n limitele sale legale si actionale.

Cele mai importante contributii, in opinia noastra, sunt, in afara de cea
specifica — controlul pescuitului, aceea ce priveste protectia mediului marin,
atat prin actiune proprie (in special supraveghere si monitorizare), cat si prin
furnizarea de informatii catre celelalte doua agentii implicate Tn securitatea
maritima, cat si catre autoritatile nationale din statele membre.

Si aceasta agentie are un program multianual, Single Programming
document: Multiannual work programme 2020-2024 and Annual work
programme 2020 (Document unic de programare: Programul de lucru
multianual 2020-2024 si Programul anual de lucru 2020), dar, in continutul
acestuia, nu are referiri concrete si substantiale la securitatea maritima. In
schimb, sunt referiri la cooperarea interagentii, luand Th considerare mai multe
domenii de cooperare°®:

205 *** Gingle Programming document: Multiannual work programme 2020-2024 and
Annual work programme 2020, Vigo, Spain, 2019, p. 4
208 https://www.efca.europa.eu/en/content/interagency-cooperation-areas
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Schimbul de informatii;

Serviciile de supraveghere si comunicatii;

Consolidarea capacitatilor;

Analize ale riscului;

Schimbul de capacitati si punerea la dispozitie de capacitati
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Fig. 64 Functii ale Garzii de Coasta in cadrul careia coopereazd Agentia
Europeana pentru controlul Pescuitului - European Fisheries Control

Agency (EFCA)
Sursa informatiilor: https://www.efca.europa.eu/en/content/coast-guard-functions

Cu aceasta scurta referire la European Fisheries Control Agency
(EFCA), incheiem prezentarea si analiza referitoare la Uniunea Europeana, ca
organizatie de prim rang, implicata, prin structurile sale, in problemele de

securitate si sigurantd maritima.
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Practic, in continuare, analiza noastre se va deplasa spre o alta
organizatie, politico-militara de data aceasta, care are o contributie extrem de
importantd pe plan international in ceea ce priveste securitatea maritima.

I11.8 Organizatia Tratatului Atlanticului de Nord (NATO)

NATO nu are o strategie de securitate maritima, desi, paradoxal,
contributia sa la securitatea maritima este substantiala, efectele sale putand fi
remarcate pe arii intinse din Oceanul Planetar. Elementele de securitate
maritima se regasesC in aproape toate documentele NATO, iar domeniul
maritim este, Tn zilele noastre, marcat de prezenta si actiunile acestei
organizatii, prin componenta sa navala care este, fard indoiald, cea mai
puternica fortd navala ntrunitd a lumii.

Desi Tratatul Nord-Atlantic, semnat n anul 1949, prevede in mod
expres ca zona de actiune este cea a Atlanticului de Nord, prin intrarea in
alianta a Turciei si Greciei, aceastd zond este delimitatd, la sud, de Tropicul
Racului si se extinde si in Marea Egee, Marea Marmara si Marea Neagra®’. De
asemenea, in tratat, cuvantul securitate este prezent in 5 dintre cele 14 articole
ale sale, ceea ce arata ca securitatea este unul dintre obiectivele importante ale
Aliantei (in articolul 1, unde este stipulat faptul ca partile se angajeaza sa
solutioneze orice litigiu international astfel Tncat pacea, securitatea si justitia
internationald sa nu fie puse Tn pericol, in articolul 4, cand se aratd ca partile
semnatare se vor consulta ori de cate ori integritatea teritoriala, independenta
politica sau securitatea oricareia dintre parti sunt amenintate, n articolul 5 n
care se specifica faptul ca se intervine pentru restabilirea si mentinerea
securitatii in zona Atlanticului de Nord, pana cand Consiliul de Securitate va
lua toate masurile necesare pentru restabilirea si mentinerea pacii si securitatii
internationale, n articolul 10 unde este specificat faptul ca partile, de comun
acord, pot invita si alte state, care pot contribui la securitatea zonei Atlanticului
de Nord, sa adere la alianta si in articolul 12 unde se fac referiri la modul de
revizuire a tratatului.

Foarte multe persoane neinformate se ntreaba ce cauta NATO in alte
zone si in ce temei executd misiuni de securitate sau chiar misiuni de lupta in
zone care nu se inscriu n aria sa de responsabilitate.

207 #** The North Atlantic Treaty, Washington D.C., art. 5 and 6, 4 April 1949
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Reamintim faptul ca, toate aceste misiuni sunt derulate fie la
solicitarea ONU, fie cu aprobarea si acordul ONU. Si, aici, ne referim strict la
subiectul nostru, adica lupta impotriva actelor de talharie pe mare, fie la lupta
impotriva terorismului, fie la alte actiuni de combatere a unor acte criminale n
domeniul maritim cum ar fi: traficul de droguri, armament, munitii si substante
interzise, traficul de persoane, migratia ilegala etc. sau, mai pe scurt spus, acele
acte pe care le-am prezentat pe larg in capitolul anterior si care sunt efecte ale
actiunii umane. Aceasta nu inseamna ca sunt excluse interventiile la dezastre
sau lupta Tmpotriva poluarii maritime.

Bun! Si, totusi, de ce NATO nu are o strategie de securitate maritima?
Tn opinia noastra, cauzele sunt urmatoarele:

1. Organizasia Nagiunilor Unite - ONU, prin Organizatia Maritima
Internagionala - IMO, este principalul actor, pe plan mondial, in domeniul
securitatii si sigurantei maritime, fiind organizatia care stabileste regulile deja
acceptate de catre majoritatea covarsitoare a statelor si, de asemenea, care
defineste termenii de referinta in domeniu,

2. NATO, prin tratatul sau de infiintare, este, Tn principal, o
organizatie de aparare comuna, si mai putin de securitate comuna,

3. Statele membre NATO, care au iesire la Oceanul Planetar, au,
deja, strategiile lor nationale, iar cele care sunt si membre ale Uniunii
Europene, si-au aliniat strategiile de securitate maritima (cele care au asa ceva),
la documentele din domeniu ale UE;

4.  Conceptia ca strategiile de securitate Tn domeniul maritim ale
SUA, Canadei, Marii Britanii, statelor care sunt si membre ale UE, precum si
statele membre NATO, dar nu si membre UE, difera substantial si o strategie
NATO in domeniu, nu numai ca ar fi neproductiva, dar ar naste grave
divergente de opinii

Datorita cresterii destul de vertiginoase a transportului maritim,
NATO a fost determinat sa acorde o mai mare importanta securitatii maritime,
desi, In documentele sale, este cuprinsa, in termenul generic de ,,securitate”.

Intr-un articol publicat Tn anul 2007, seful Secriei de Planificare din
cadrul Diviziei Operatii a NATO arata ca: ,Nevoia crescanda de a asigura
libertatea de navigatie si de a proteja transportul maritim, teritoriile si
populatiile Aliantei de un val in crestere de riscuri maritime, in cea mai mare
parte nemilitare, pare sa favorizeze asumarea de catre NATO a unui rol specific
si distinct. Acest lucru ar trebui sa fie complementar functiilor indeplinite de
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agentiile civile nationale si internationale de aplicare a legii si de administratiile
maritime.”?%

Practic, se face constatarea unei realitati si, In acelasi timp, plaseaza
NATO in complementaritate, adicd in implicare secundara in domeniul
securitatii maritime, ceea ce confirma ce aratam mai sus, adica faptul ca
principala sa menire este apararea comuna si nu securitatea comuna. Oricum,
securitatea are contributia sa la aparare, fiind segmentul de aparare preventiva,
Tmpotriva unor pericole si amenintari cu caracter non-statal, pe cand ,,obiectul
muncii” NATO este, fara indoiala apararea si descurajarea strategica impotriva
unor actori statali sau multistatali.

La baza abordarii securitatii maritime de catre NATO se regasesc
douad documente esentiale: ““Active Engagement, Modern Defence”- Strategic
Concept For the Defence and Security of The Members of the North Atlantic
Treaty Organisation (Angajament Activ, Aparare Moderna"- Concept Strategic
pentru Apararea si Securitatea Membrilor Organizatiei Tratatului Atlanticului
de Nord), adoptat de sefii de state si guverne, in 19-20 noiembrie 2010, la
Lisabona si ,,Alliance Maritime Strategy” (Strategia Maritima a Alianei),
adoptatd in 18 martie 2011.

Primul document, ““Active Engagement, Modern Defence- Strategic
Concept For the Defence and Security of The Members of the North Atlantic
Treaty Organisation Organisation (Angajament Activ, Aparare Moderng"-
Concept Strategic pentru Apararea si Securitatea Membrilor Organizatiei
Tratatului Atlanticului de Nord), este ,,un document oficial care prezinta scopul
si natura durabila a NATO, precum si sarcinile sale fundamentale in domeniul
securitatii. Acesta identifica, de asemenea, caracteristicile centrale ale noului
mediu de securitate, specifica elementele abordarii Aliantei Th materie de
securitate si ofera orientdri pentru adaptarea fortelor sale militare”?,

Pe parcursul acestui document fintalnim conceptele de apdarare
colectiva si de securitate cooperativa asupra carora nu vom opri, deoarece le-am
prezentat si analizat Tn primul capitol, dar, din pacate, nu este pomenita nici
macar o datd securitatea maritima. Cu toate acestea, acest document reprezinta

208 Diego A. Ruiz Palmer, Analysis - New operational horizons: NATO and maritime
security, NATO Review, 01 October 2007;
https://www.nato.int/docu/review/articles/2007/10/01/analysis-new-operational-horizons-
nato-and-maritime-security/index.html

209 #** Active Engagement, Modern Defence”- Strategic Concept For the Defence and
Security of The Members of the North Atlantic Treaty Organisation, NATO Public
Diplomacy Division, 1110 Brussels — Belgium, p. 4
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0 baza de dezvoltare pentru un concept de securitate maritima care, din pacate,
péana acum nu a aparut.

Tnainte de a analiza cel de-al doilea document, Alliance Maritime
Strategy (Strategia Maritima a Aliangei), ne vom intoarce putin in timp, pentru
a putea urmari evolutia conceptului de strategie maritima al Aliantei si, mai
ales, elementele sale de securitate maritima .

Necesitatea unei strategii maritime a NATO, sau, mai bine zis,
revizuirea celei din anul 1984, este urmarea unei necesitati, declansata de
implicarea sa in operatii maritime care, obligatoriu, necesitau un, sa zicem,
punct de vedere comun al fortelor participante, dar si modul de cooperare cu
alte forte. La toate acestea se adauga si faptul ca mediul de securitate s-a
schimbat radical, Tn primul rénd prin disparitia razboiului rece si a Tratatului de
la Varsovia.

Ca urmare, mai multe voci, mai mult decét autorizate, au relevat
necesitatea unei noi strategii maritime care sa reflecte realitatea existentd din
domeniul maritim, faptul ca au aparut noi provocari si faptul ca UE a devenit
din ce Tn ce mai implicati in operatii de securitate maritim.?!° Practic, aparitia
Uniunii Europene a marcat un moment de cotitura in existenta NATO, deoarece
a aparut un paralelism de concepte, structuri si actiuni care, neaparat, trebuiau
armonizate. Pe de alta parte, conceptul de aparare navala traditionala, este
inlocuit, din ce in ce mai mult, de conceptul de securitate maritima, ,,obiectivele
principale ale strategiilor de securitate maritima fiind prevenirea utilizarii

a fluxului de resurse vitale.”?!

Sunt numeroase exemple cu demersurile facute pentru o noua strategie
maritima a Aliantei, dar nu ne vom opri asupra lor si vom cauta sa determinam
ce elemente despre securitatea maritima sunt inserate in Alliance Maritime
Strategy (Strategia Maritima a Aliangei), din anul 2011. Tn primul rand se face

constatarea ca: ,,Mediul maritim se preteaza, de asemenea, bine la
consolidarea angajamentului in domeniul securititii cooperative”®*2, fapt ce
demonstreaza o tot mai mare directionare a NATO catre problematica

210 Brooke SMITH — WINDSOR, Securing The Commons: Towards NATO’s New
Maritime Strategy, NATO Research Paper, Research Division — NATO Defence College,
Rome, No. 49 — September 2009, p. 7

21 %x*x MARITIME SECURITY: NATO AND EU ROLES AND CO-ORDINATION, NATO
Parliamentary Assembly, General Report, Lord JOPLING (United Kingdom) General
Rapporteur, 207 CDS 10 E bis, 19 November 2010, p. 3

212 https://www.nato.int/cps/en/natohg/official_texts_75615.htm
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securitatii maritime. De asemenea, printre optiunile strategice prioritare ale
NATO (Fig. 65), se regaseste si securitatea maritima, ceea ce confirma cele ce
afirmam anterior, In sensul cd importanta securitdtii maritime este in plind
ascensiune, tinzand sa devanseze conceptul de aparare navala, in sensul
traditional al acestuia.

.”‘-‘ -\-"
' DESCURAJARE
SECURITATE SI APARARE

COLECTIVA

CONTRIBUTI
ALE NATO
LA: A

SECURITATE
COOPERATIVA

Fig. 65 Contributii ale NATO
Sursa informatiilor: https://www.nato.int/cps/en/natohqg/official_texts_75615.htm

Analiza domeniului maritim, care face parte din strategie, este de fapt,
ea insasi, o pledoarie pentru securitate maritima, afirmandu-se ca: in acelasi
timp, oceanele si marile lumii reprezinta un mediu din ce Tn ce mai accesibil
pentru activitatile infractionale si teroriste transnationale, inclusiv transportul si
desfasurarea de arme de distrugere in masa si materiale asociate. Activitatea
infractionala in mediul maritim include gama si rata tot mai mare a atacurilor
piratilor, care ridica preocupari cu privire la siguranta echipajelor navelor si a
cetatenilor privati. Problemele de competenta a navelor comerciale care
utilizeaza flag-of convenience (pavilion de complezanta), dar care fac echipa cu
resortisanti ai multor state diferite complica si mai mult tabloul de securitate.
Globalizarea a redus barierele din calea altor forme de activitate infractionala,
inclusiv traficul ilegal de persoane, arme si stupefiante.”?*

Un alt aspect extrem de important este faptul ca se recunoaste la
modul oficial ca ,,in lumea de astazi, nicio organizatie militara nu poate atinge
obiectivele de securitate si aparare in mod izolat”?**, aceasta insemnand o

213 Ihidem
214 |bidem
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abordare diferita de cea de pana acum si cu atat mai mult in ceea ce priveste
domeniul maritim si, respectiv, securitatea maritima. Practic, se are Tn vedere ca
NATO ,,s4 poatd interactiona mai flexibil in intreaga comunitate maritima’?®,
ceea ce inseamna o deschidere maxima spre cooperare si, normal, 0 contributie
remarcabila pentru securitatea in domeniul maritim. Dacd NATO are probleme
de actiune in alte medii sau domenii, s-ar parea ca in domeniul Securitatii
maritime este pe drumul cel bun. Si acesta este si meritul institutiilor pe care le-
am prezentat mai sus care, au deschis drumul spre o cooperare si colaborare
fara bariere, pentru realizarea unui grad de securitate n domeniul maritim care
sa conduca spre o sigurantd deplina. Este un ideal, ce-i drept, dar care poate fi
atins si NATO poate fi un actor important in acest demers.

In textul strategiei, se afirma faptul ci , legislatia nationali (a tarilor
membre si non-membre — n.n) si internationala existenta este Suficienta pentru a
permite aliatilor si intreprinda o serie de operatiuni de securitate maritima’?*5si
acest lucru este extrem de important, deoarece, acest lucru nu se poate afirma si
despre spatiul terestru, spatiul aerian si spatiul cosmic.

Prin  misiunile sale specifice, din domeniul naval (operatii de
interdictie, patrulare si supraveghere, protectia liniilor de comunicatie si
protectia libertatii de navigatie), NATO poate contribui hotarator in domeniul
securitatii maritime, mai ales zone si puncte critice de pe Oceanul Planetar.

Asa cum se arata ntr-un studiu, "NATO trebuie sa serveasca drept
avocat al unei Bune Ordini pe Mare”?' si aceastd asertiune ni se pare cea mai
potrivita in ceea ce priveste rolul NATO in domeniul securitatii maritime.

Sunt destule voci care arata ca prezenta NATO in mediul maritim are
rezultate slabe si este nevoie ca insasi Alliance Maritime Strategy (Strategia
Maritima a Aliangei) are nevoie de 0 revizuire totald, deoarece ,,discutia
strategiei cu privire la mediul de securitate maritimi este depasitd”?'®. Si cam
au dreptate.

Ca sa ai o strategie de securitate maritima viabila, trebuie, Tn mod
expres sa ai puse la punct o politica maritima cu obiective clare, 0 doctrina
maritima si o doctrind de securitate maritima care sa ofere baza conceptuald a
actiunii in domeniu, o strategie maritima cu directii clare de actiune, planuri si
programe stabile, dar in acelasi timp si adaptabile la schimbari ce pot surveni,
riguros structurate, cu scopuri, obiective si resurse. Strategia maritima trebuie
sa ,nasca strategia de securitate maritima” si, normal, daca nu este bine

215 1hidem

216 1hidem

217 Magnus Nordenman, The Naval Alliance Preparing NATO for a Maritime Century,
Atlantic Council, Brent Scowcroft Center on International Security, Washington, DC
20005, June 2015, p. 12

218 Jan Sundstrom, AN ADEQUATE NATO MARITIME POSTURE: THE MISSING
ELEMENT FOR DETERRING RUSSIA, Center for International Maritime Security
(CIMSEC), MARCH 30, 2017
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structurata, poate da nastere unui document steril si atat. Cea mai rea situatie
este cand se naste o strategie de securitate maritima care nu tine cont de
strategia maritima sau de alte documente din domeniu (politici, doctrine). Ea
poate fi excelentd, dar nefunctionala. De aceea demersul de integrare este vital.
Si nu il poate face oricine si oricum.

Ce ne facem, insa, cand voci puternice din NATO afirma ca strategia
navala a NATO este depasita si trebuie schimbata. Amiralul James G. Foggo
111 la predarea comenzii de sef al U.S. Naval Forces Europe-Africa, afirma ca
,NATO are nevoie de o noua strategie navala pentru a contracara Rusia si
China,, si ca ,,"Aceasta nu este o critici a NATO. E ceva prin care Tmi fac
colegii sa constientizeze situatia. Cred ca trebuie si facem o reimprospatare."?*

Si nu este singurul care face astfel de afirmatii. Un interesant articol al
Atlantic Council, face afirmatii la fel de transante, Tn sensul ca ,,AMS (Alliance
Maritime Strategy n.n) nu reflecta mediul de securitate schimbat dramatic din
20117 si ca ,,din acest motiv este depasita’??°

Nu credem ca mai sunt necesare alte comentarii.

De aceea, asteptata strategie de securitate maritima a NATO poate sa
se nasca tarziu, gresit si de neaplicat sau poate sa nu se nasca deloc, din
motivele pe care le-am enumerat cu cateva pagini mai sus.

Tinand cont de cele prezentate mai sus, concluzionam cu o Tntrebare:
Are NATO nevoie de o strategie de securitate maritima? Raspunsul nostru
este, fara echivoc, DA. Dar, pentru a avea o strategie de securitate maritima, n
opinia noastra, credem cd este necCesar sa se porneasca de la cauzele care au
determinat ca pana acum sa nu poatda avea aceasta strategie (si pe care le-am
enumerat mai sus) si sa gaseasca solutil pentru depasirea lor. Si cea mai buna
solutie este armonizarea sau, mai pe romaneste, ,,sa se vorbeasca aceeasi limba
si pe acelasi ton” si realismul. O strategie de securitate maritima care ar rezolva
problema diferentelor de abordare, mai ales ale statele nemembre UE cu UE, ar
putea fi viabila. Dar, mai intéi, trebuie sa fie realizabila.

Dupa acest demers care a incercat sa prezinte securitatea maritima in
viziunea si activitatea mai multor organizatii internationale, in capitolul urmator
vom incerca sa vedem cum este abordata securitatea maritima in viziunea unor
state, din diferite zone ale Oceanului Planetar, cu puteri economice si militare
diverse si cu abordari diverse, bineinteles.

Aceasta va face sa avem o imagine si mai Completa asupra securitatii
si sigurantei maritime, proiectate pe diferite coordonate geopolitice si
geostrategice.

219 Ed Adamczyk, Outgoing U.S. Naval Forces-Europe chief calls for new NATO maritime
strategy, United Press International (UPI), July 17, 2020

220 steven Horrell, Magnus Nordenman, Walter B. Slocombe, Updating NATO’s Maritime
Strategy, Atlantic Council, Brent Scowcroft Center on International Security, Washington,
DC 20005, July 2016, p. 1
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I11. 9 Forumul Sefilor Fortelor Navale din Europa - Chiefs of
European Navies Forum ( CHENS)

CHENS (acronimul de la CHiefs of European NavieS) este un forum
informal, independent si non-politic ai carui membri sunt sefii fortelor navale
din fiecare natiune maritima europeana care este fie membra a NATO, fie a UE.
De asemenea, la intalnirile anuale ale acestui forum participa si observatori,
cum este cazul fortelor navale ale SUA din Europa.

Primul nucleu al acestui forum a fost initiat in anul 1990, de citre
primul Lord al Amiralitatii Britanice de la acea data, Admiral Sir John Julian
Robertson Oswald, care a invitat pe sefii fortelor navale ale tarilor din Europa
de Nord (inclusiv pe seful fortelor navale americane din Europa, in calitate de
observator) la o intélnire informala. Au participat sefii fortelor navale din
Belgia, Danemarca, Franta, Germania, Italia, Olanda, Norvegia, Spania si,
bineinteles, Anglia.

Tn anul 1991 au participat la ntalnire toti sefii fortelor navale din cele
12 tari ale Uniunii Europei Occidentale care, evident, aveau forte navale, iar la
intélnirea din anul 1994, de la Portsmouth, s-a luat hotararea ca intalnirile sa se
desfasoare anual.

Punctul de cotitura 1-a constituit anul 2007, cand, cu ocazia Tntalnirii de
la Stockholm, au participat sefii fortelor navale din cele 24 de tari europene
care au forte navale, intre care si Romania. Tot atunci s-a adoptat si acronimul
CHENS.

Scopul acestui forum este acela de a promova intelegerea reciproca,
dialogul si cooperarea intre fortele navale, ca factor-cheie pentru stabilitatea in
domeniul maritim.

In cadrul conferintelor care au loc pe timpul intalnirilor anuale sunt
abordate diferite subiecte care sunt produsul unor grupuri de lucru ce se
intrunesc la intervale de timp neregulate, functie de necesitati. In prezent exista
trei grupuri de lucru, dintre care doua sunt dedicate securitatii maritime:

1. Grupul de lucru pentru operatiuni de securitate maritima care se
ocupa de aspecte legate de securitatea maritima, inclusiv de elaborarea unei
strategii comune de securitate maritima civilo-militara;

2. Grupul de lucru pentru cooperarea maritima cu Africa care
abordeaza aspecte legate de securitatea maritima in apele africane si modalitati
de sprijinire a statelor africane in exercitarea intereselor lor in materie de
securitate maritima

Pe langa aceste grupuri pot functiona si subgrupuri care abordeaza
probleme punctuale din continutul problemelor abordate la nivel de grup sau
pot avea caracter independent, abordand probleme de sine stitatoare.
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In cadrul reuniunilor anuale, sefii fortelor navale europene discuti
subiecte de interes comun, specifica subiectele care trebuie examinate de
grupurile de lucru si finalizeaza (prin semnatura) activitatea studiilor stabilite
anterior. In plus, acestea primesc informri si discuti o gama larga de aspecte
maritime pentru a promova intelegerea comuna a acestor aspecte si pentru a
promova 0 abordare convenitd a acestor aspecte. Forumul faciliteaza, de
asemenea, discutiile bilaterale dintre sefii fortelor navale, Tn cursul reuniunii.
Datorita naturii sale informale, fiecare sef de forte navale participa la reuniune
in calitate de sef al fortelor navale pe care le comanda, nu ca reprezentant
oficial al tarii sale. Practic, este o0 activitate strict profesionala.

Fiecare intalnire anuald se desfasoara in cadrul unei teme cu caracter
general care, practic, determina si subiectul principal al discutiilor purtate de
catre sefii fortelor navale care participa la intalnire.

Prima intalnire care a abordat ca subiect principal securitatea maritima a
fost cea din anul 2006, desfasurata la Antalya, in Turcia, cu tema ,,Operatiile de
Securitate Maritima” si care a avut ca urmare publicarea unei proiect de
strategie cu acelasi titlu, care avea ca obiectiv dezvoltarea unei strategii
interagentii pentru intreaga Europa®?!, iar in anul 2008, la Varna, au fost
abordate patru teme, dintre care doud care faceau referire la problemele de
securitate maritima: ,,Protectia Unitatilor Navale Tn Port” si, respectiv,
,»Operatii de Securitate Maritima”.

Faptul ca securitatea maritima a devenit un subiect de prim ordin Tn
domeniul securitatii se reflectd, incepand cu aceasta perioada, care incepe, asa
cum am aratat mai sus, cu intalnirea CHENS din anul 2006 si in agenda de
lucru a acestui forum, prin abordarea tot mai frecventa a tematicii Securitatii
maritime. Astfel, Tn anul 2009, la intalnirea de la Limassol, Cipru, tema a fost
,,Securitatea Maritima si Vizibilitatea Maritima”, iar in anii urmatori securitatea
maritima a devenit obiectiv si tema de dezbatere permanente. Mai mult, n
cadrul grupului de lucru pentru operatiile de securitate maritima s-a impus
crearea unui subgrup care sa abordeze problematica celor mai bune practici in
domeniu. De fapt, grupul de lucru pentru operatiile de securitate maritima este
singurul grup care are si un subgrup, ceea ce dovedeste ca principala
preocupare a CHENS a devenit securitatea maritima.

Concluziile din cadrul discutiilor CHENS, cu ocazia intalnirilor anuale,
constituie, Tn opinia noastra, elementele de forta in structurarea unei strategii de
securitate maritima europeana Viabila, deoarece fortele navale sunt elementul
de baza in acest domeniu, iar sefii fortelor navale sunt persoanele cele mai
autorizate sa stabileasca cerinte, directii de actiune, principii, norme si, de ce nu
sa determine in mod decisiv politica europeana in domeniul securitatii
maritime.

221 %% CHENS MSO 2007: 1
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Desi nu vom aborda in mod distinct activitatea U.S. Naval War College
din Newport, SUA, trebuie sa subliniem faptul ca prin prestigioasele
simpozioane stiintifice pe care le organizeaza, este una dintre institutiile
prestigioase 1n ceea ce priveste studiile referitoare la securitatea maritima.

I11. 10 Scurte concluzii

1. Securitatea maritima, care, mult timp, a fost pusa n aceiasi oala
cu siguranta in domeniul maritim sau chiar confundata cu aceasta, practic a
devenit o preocupare la nivel mondial ca urmare, pe de o parte, a efectelor
crescande ale unor amenintari si pericole vechi, dar si aparitia altora noi, dar la
fel de daunatoare, iar, pe de alta parte, ca urmare a libertatilor, restrictiilor si
interdictiilor Convenyiei ONU privind Dreptul Marii (Conventia de la Montego
Bay), care, prin prevederile sale defineste 0 parte din aceste pericole si
amenintari si le scoate definitiv in afara legii, pe plan international, anuland
diferitele reglementari zonale sau nationale care, de multe ori, erau
contradictorii si nu faceau decat sa favorizeze aparitia si dezvoltarea unor
pericole si amenintari in domeniul securitatii maritime;

2. Este evident faptul ca IMO (International Maritime
Organization) este principala institutie internationala, atit in ceea ce priveste
securitatea maritima si Siguranta maritima, iar alte organizatii cu atributii n
acest domeniu nu fac altceva decét sa respecte rezolutiile acesteia, nuantand
aplicarea acestora functie de specificul propriu;

3. Uniunea Europeand, din dorinta de a recupera startul pierdut in
ceea ce priveste reglementarea si aplicarea practica in ceea ce priveste
securitatea si siguranta maritima a trecut sd produca documente in ritm alert,
dar marea greseald este faptul ca multe dintre aceste multe documente sunt
elaborate de functionari fara experienta sau, mai rau, fara expertiza in domeniu,
care abunda in fraze fara continut, neologisme si sintagme inventate, fara nicio
noima, care produc mai multd deruta decat clarificare. Simpla citire a unui
astfel de document, produce dureri de cap. Cine nu crede, sa incerce! Ca sa
putem face afirmatii, noi am citit multe dintre aceste documente si rezultatul a
fost o stare de confuzie, ca sa nu 0 numim altfel,

4. Faptul ca tot mai multe organizatii, asociatii si alte institutii
internationale, continentale, zonale sau chiar nationale se preocupa de
problemele de securitate maritima este imbucurator, deoarece pericolele si
amenintarile se lovesc de un zid consolidat, cu structuri multiple, care duc la
diminuarea riscurilor si vulnerabilitatilor
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CAPITOLUL IV

SECURITATEA MARITIMA —
ABORDARI NATIONALE






1V.1 Scurta introducere

In acest capitol vom prezenta si analiza o serie de documente nationale
care abordeaza problema securititii maritime. Singura exceptie este Africa,
unde am prezentat modul de abordare a securitatii maritime la nivel continental,
din trei motive:

- Nu existd abordari nationale in documente de sine statatoare, pe

continentul african, desi existd unele Tncercari exista;

- este singura abordare la nivel continental, unde mai multe tari au
ajuns la un consens, ceea ce nu este deloc usor;

- reprezintd o Africd preocupata de dezvoltarea sa, care Incearcd sa-si
protejeze domeniul maritim si sa creeze o Securitate maritima
adecvata cerintelor internationale, pentru a se integra cat mai bine si
cat mai mult intr-o economie mondiala extrem de dinamica

Vom insista mai mult asupra unor state, deoarece au un sistem complex
privind securitatea maritima, ce nu poate fi prezentat si analizat in cateva
pagini, nici macar ca informatie elementara. Astfel, vom insista asupra
sistemului de securitate maritima din SUA, datoritd modului riguros de
organizare, iar in ceea ce priveste Federatia Rusd, datoritd complexitatii
sistemului si datoritd elaborarii amanuntite a documentelor. La Franta, vom
accentua caracterul specific al sistemului de securitate maritima, dar si
modalitatile de adaptare ale acestui sistem la domeniul maritim eterogen al
Frantei. Si, nu in ultimul rdnd, vom face referiri destul de consistente despre
Germania, din dorinta de a oferi cat mai multe informatii despre o tara unde
baza de documentare este foarte greu de accesat, deoarece toate referirile si
documentele sunt numai in limba germana, fiind greu de accesat, asa cum am
afirmat si, mai ales, greu de tradus chiar si pentru un foarte bun cunoscator al
limbii germane.

In ceea ce priveste alte state, criteriul de bazi este existenta
documentelor privind securitatea maritima si, bineinteles, unicitatea n abordare
si specificul aparte al domeniilor maritime ale acestor state, dar si pozitionarea
lor geografica.

Sunt unele tari, care, n elaborarea documentelor lor, s-au inspirat din
cele ale altor state, tara care este cea mai folosita ca sursa de inspiratie fiind
Anglia. Tn special de citre tarile din Commonwealth.

Am acordat atat de mult spatiu pentru prezentarea modului de abordare
a securitatii maritime de catre diferite tari, deoarece, aici, gasim cele mai multe
referinte si detalieri ale multora din subiectele abordate Tn aceastd lucrare,
permitandu-ne sa facem cOomparatii si sa tragem concluzii. Si, de ce nu, sa
oferim o baza de documentare pentru cei care vor dori sd elaboreze documente
similare pentru Romania.
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1VV.2 — Statele Unite ale Americii

Asa cum am aratat in capitolul I, securitatea maritima a devenit subiect
de dezbatere destul de tarziu, in deceniul nouda al secolului trecut, dar
institutionalizarea ei si elaborarea de documente specifice, de sine statitoare,
este de domeniul secolului XXI.

SUA, care, de obiceli, trata generic problemele de securitate maritima,
de regula acestea fiind parte a conceptelor de strategie maritima sau a
strategiilor maritime, s-au vazut nevoite sa abordeze de sine statator problema
securitatii maritime, dupa atacul terorist din anul 2001, dar si ca urmare a
amplificarii teroriSmului maritim, pirateriei si jafului armat pe mare, traficului
de persoane, migratiei, traficului ilegal de marfuri si substante interzise,
poludrii maritime, disputelor asupra teritoriilor maritime si cresterii alarmante a
infractiunilor pe mare, altele decét cele enumerate mai sus. Bineinteles, aceasta
abordare are ca scop de a promova si securiza interesele SUA din domeniul
maritim.

De regula, un stat elaboreaza o singura strategie intr-un domeniu.
Atunci, de ce SUA a elaborat doua strategii de securitate maritima? Si nu este
cazul numai al strategiei de securitate maritima. Raspunsul este evident si
justifica acest aspect de dualitate. Practic, una dintre strategii este necesara
pentru a apara o tard asa cum este ea definitd in mod clasic, iar a doua este
necesara deoarece SUA este prezentd pe intregul Ocean Planetar, atdt pe mare,
propriu-zis, dar si in baze navale, in porturi si in zone de conflict sau iesite de
sub controlul legii. La aceste aspecte cu predominanta militarda se adauga, in
mod firesc, aspectele care vizeaza interesele nationale ale SUA in domeniile
economice, cercetare stiintifica, misiuni umanitare etc. Deci, practic, asa cum
vom vedea, in continuare, SUA are o strategie de securitate maritima pe
teritoriul sau si o alta strategie de securitate maritima in afara teritoriului sau.

Cele doud strategii sunt complementare si difera ca teritorialitate si
aspectele particulare care le caracterizeaza. Si au un numitor comun, care este si
subiectul analizei noastre si anume acela ca fortele navale sunt ,.folosite de
citre SUA ca un important instrument al politicii nationale de securitate...”*

Trebuie sa aratam ca toate strategiile maritime prezente si anterioare,
inclusiv strategiile de securitate maritima, ale SUA, au o constanta, semnalata
chiar de catre analistii americani, care este perpetuata de la Alfred Thayer
Mahan si anume ca ,, scopul principal al US Navy este de a asigura comanda
marilor, astfel incat o altd fortd navald sa nu poata perturba comertul maritim al

! peter M. Swartz, American Naval Policy, Strategy, Plans and Operations in the Second
Decade of the Twentyfirst Century, Center for Strategic Studies, CNA (a nonprofit research
and analysis organization), Arlington, January 2017, p.2 vezi si
https://www.cna.org/cna_files/pdf/DOP-2017-U-014741-Final.pdf
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acelei natiuni” . Asta explica si de ce sunt doua strategii de securitate maritime.

Practic, SUA trebuie sa isi securizeze comanda marii, pentru a-si
promova interesele sale nationale pe intreg Oceanul Planetar.

Alaturi de celelalte doud ,,servicii navale” (Coast Guard si Marine
Corps), cum le numesc americanii, US Navy, in opinia lui Jonathan Masters,
membru al CFR (Council on Foreign Relations), are cateva capabilitati
intercorelate cum ar fi:

a) prezenta Tnaintata;

b) descurajare;

c) controlul marii;

d) proiectia puterii;

e) securitatea maritima;
f) ajutorul umanitar

Nu vom insista asupra acestora, deoarece sunt si alte pareri, dar toate au
in abordare si securitatea maritima. Am facut aceasta trimitere doar cu scopul
de a demonstra ca securitatea maritima, desi, relativ, destul de noua ca
abordare, a devenit un element principal al oricarei abordari din domeniul
maritim, atat in ceea ce priveste spectrul politic, dar si societatea civila.

VVom aborda in continuare, subiectul in sine, adica securitatea maritima
reflectata in documentele oficiale ale guvernului SUA, deoarece, importanta
este pozitia oficiald a statului, chiar daca unele analize pe domeniu sunt extrem
de atractive si interesante.

Toate strategiile navale ale SUA au abordat problemele de securitate
navala, mai mult sau mai putin, mai evident sau mai discret, functie de perioada
in care au fost elaborate si, implicit, de evolutia situatiei politice internationale
si de deciziile politice ale celor care au condus SUA.

Prima incercare de strategic navala a SUA, de fapt a fost un articol
publicat sub semnatura Secretarului Navy, H. Lawrence Garrett 111, Sefului
Operariilor Navale, Adm. Frank B. Kelso Il si Comandantului Corpului de
Infanterie Marina Gen. Alfred M. Gray, in numarul din aprilie 1991 al
magazinului Poceedings al U.S. Naval Institute?. Acesta face o pledoarie ca US
Navy sa nu fie consideratd si folositd numai ca o entitate adversa, ci sa
desfasoare si operatii de mentinere a pacii, asistentd umanitara, etc. In materie
de securitate, insa, singura referire este aceea ca printre alte misiuni, de genul
celor pomenite mai sus, sa desfasoare si operatii de asistentd de securitate. In
schimb, nu exista nicio referire la securitatea maritima.

Oricum, aceasta, sa zicem, incercare de concept strategic a avut un
impact minor, din doud motive: oferea o perspectiva pe termen foarte lung, care

2 H. Lawrence Garrett, 111, Admiral Frank B. Kelso, I, USN, General A. M. Gray, USMC,
The Way Ahead, Proceedings, Vol. 117/4/1,058, April 1991, pp. 36-47
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necesita foarte mult timp pentru realizarea obiectivelor propuse, pe de o parte,
si, pe de altd parte, initiatorii au trecut in rezerva sau au fost mutati pe alte
functii.® Dar a fost o prima incercare.

Urmatoarea incercare, de data asta mai reusita a fost publicarea brosurii
intitulata Navy Policy Book, publicata in anul urmator, in mai, devenita un
document oficial prin semnarea de catre Secretarul US Navy, H. Lawrence
Garrett 111 si Seful Operayiilor Navale, amiralul Kelso si care se adresa tuturor
componentilor US Navy, de la simplu marinar, pana la amiral. Aceasta brosura
a fost distribuita peste tot in US Navy cu scopul principal de a se asigura o
intelegere unitara a ceea ce Inseamna US Navy, valorile acesteia si principiile
dupd care functioneaza, precum si obiectivele pe care le are de indeplinit. Desi
nu a fost o abordare de strategie purd, totusi, aceasta brosura, pomeneste, pentru
prima data, despre securitatea maritima, unde, Tn capitolul VI, Navy
Operations, arata ca ,,Deoarece Statele Unite sunt o natiune maritima, Marina
joaca un rol extrem de important in securitatea nationald. America trebuie sa
poata folosi oceanele pentru a garanta apararea noastrd, pentru a ne proteja
comertul si a asigura accesul la aliatii nostri. Strategia maritima a Marinei este
conceputd pentru a garanta o fortd navald pentru a asigura superioritatea
maritima”* Din picate doar atat.

Un prim document cu adevirat relevant, aparut tot in anul 1992, este
conceptul strategic ,,...From the Sea”, prezentat ca viziunea comuna a
Secretarului US Navy, Sefului Operariilor Navale si Comandantului Corpului
de Infanterie Marina ale SUA. Nici acest document nu abordeaza problemele
de securitate maritima, focalizdndu-se, in special pe problemele ce tin de
abordarea razboiului pe mare, practic, nedepartandu-se de mentalitatea
razboiului rece, desi s-a vrut a fi un element de baza in trecerea de la razboiul
rece la secolul XXI, care, evident, avea cu totul alte cerinte. Singura referire
importantd este aceea ca US Navy si Marine Corps trebuie sa se adapteze la
noile cerinte ale mediului de securitate.> Dar cum si contribuie la realizarea
securitatii, cam nimic.

Urmatorul concept strategic, ,,Forward...from the Sea”, a aparut destul
de repede, adicd la doi ani distantd, in anul 1994, si asa cum arata Seful
Operariilor Navale, din perioada 1996-2000, ,,abordeaza contributiile navale la
securitatea nostra (n.n -a SUA) nationala™®. Practic, este prima remarca de acest
gen, referitoare la contributia substantiala a US Navy la securitatea nationala.

3**x .S, Naval Strategy in the 1990s, Selected Documents, Center for Naval Warfare
Studies, Paper Twenty-sevene, edited with an Introduction by John B. Hattendorf, D.Phil.
Ernest J. King Professor of Maritime History Naval War College, Newport, Rhode Island,
September 2006, p. 12

* Ibidem, p.69

5 https://www.navy.mil/navydata/policy/fromsea/fromsea.txt

& https://www.navy.mil/navydata/policy/fromsea/ffseanoc.html
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Acest nou concept strategic, inca de la inceput aratd ca ,,Pentru ca
suntem o natiune maritima, strategia noastra de SecCuritate este neaparat una
transoceanica” si continuand cu 0 asertiune extrem de importanta ,,Fortele
navale sunt foarte potrivite pentru intreaga gama de operatiuni militare in
sprijinul strategiei noastre nationale” ' marcand, astfel, extrema importanti a
US Navy in complexa ecuatie de securitate a SUA, schimband filosofia de
abordare traditionald si statudnd primordialitatea elementului ,naval” in
constructia strategica nationald de securitate, in prag de secol XXI. In opinia
noastra, acest concept strategic, practic, aduce in prim plan rolul US Navy, in
ceea ce priveste securitatea maritima si, de aici incolo, aceasta dimensiune
strategicd va caracteriza toate abordarile strategice de securitate la nivel
national, devenind element de perenitate Tn oOrice constructie strategica de
securitate, atat in plan conceptual, dar si in plan actional.

Vom face o precizare necesara, deoarece, chiar si in mediul stiintific,
existd greseli de definire si abordare. in primul rind, trebuie si aritim ci in
domeniul conceptual, avem trei paliere de abordare in ceea ce priveste o
strategie, fara sa luam in calcul punctele de vedere, care sunt simple opinii,
indiferent de persoana cale le expune. Deci, cele trei paliere de abordare sunt:

a) Viziunea strategica — reprezinta 0 abordare neoficiala referitoare la

un

domeniu, fenomen, actiune, concept, care implica doar persoana (mai rar
persoane) care o elaboreaza, fara a avea pretentia de a fi aplicata, exprimand o
opinie proprie despre cum poate evolua sau cum ar trebui sa evolueze subiectul
abordat. O viziune strategica, de reguld, nu reprezinta punctul de vedere al celor
care au elaborat sau elaboreaza un concept strategic sau o strategie, deoarece,
acestia din urma, au, deja, o pozitie oficiala si, implicit, elaboreaza documente
oficiale;

b) Conceptul strategic, este elaborat de o personalitate de prim rang
dintr-un domeniu (sau un colectiv restrans) care, de reguld, reprezintad o
propunere de strategie sau un inlocuitor temporar al unei strategii. In mod
obligatoriu, conceptul strategic se elaboreaza prin prisma functiei detinute si a
institutiei care si-1 asuma si necesita validarea printr-un act normativ;

c) Strategia este documentul oficial, validat in mod legal, avand ca
argument principal o politica a statului, in domeniul respectiv si, eventual,
elemente teoretice de fundamentare, furnizate de o doctrina oficiala in domeniu.

Orice strategie care contine in titlu cuvantul ,,national(a)”, este validata
de parlament, seful statului sau primul ministru, in functie de organizarea
politica a statului respectiv.

7%*** FORWARD...from the Sea, Department of the Navy, Washington, 1994, p. 2
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Practic, strategia este un curs de actiune validat oficial si urmat de
planuri de aplicare si chiar si de strategii subsecvente. Cum este cazul strategiei
de securitate maritima care este subsecventa strategiei de securitate nationala.

Nu exista strategii pure. De regula, existd amestecuri de politica-
strategie-doctrina, politica-strategie, strategie-doctrina. Despre mixtura politica-
doctrind, intalnitd mai rar, nu ne vom ocupa acum, deoarece subiectul nostru
este strategia.

Revenind la ,,Forward... from the Sea™, daca citim cu atentie, nu numai
cd este abordatd problema securitdtii, dar se face si distinctia Intre securitate si
sigurantd, confirmand cele ce spuneam 1in capitolul I, si anume ca securitatea
este securitate si siguranta este siguranta. Referirea la tarile aliate si prietene,
respectiv ,,Prin mentinerea mijloacelor de imbundtdtire a securitatii si sigurantei
lor, putem reduce probabilit